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1. Kapitel« 

Die Schleppschiffahrt auf dem Neckar^ 

ihre Einführung und Entwicklung. 

Auf franz()sischem Boden liatten die uiiitarischeii 
Wii-t.schaftstendenzen Deutschlands ihr politisches Ziel 
erreicht: dem neugebildeten iieichskörper begann alsbald 
knifliYolles Leben in seinen YerkehTsadem zu pulaieren. 
Die in den letsEten Jahrzehnten der Eisenbahn einseitig^ 
zugewandten Sjanpathien begannen nun, da deren 
dringende wirtschaftliche Funktionen sich eifullt hatten,, 
allmählich sich dem älteren Transportweg, den Wasser« 
Strassen, wieder zuzuwenden, znmal die Eisenbahn, wenn 
auch noch dni'chaus nicht an dt?r Grenze ilirtM- Leistungs- 
fähigkeit angelangt, nach den Zeiten stiinnender Er- 
oberung jetzt in den rnhiffcn Ausbau de.s Verkehrsnetzes 
eintiat. Auch hatte der Krieg gerade die Gefalu* eines 
Verkefarsmonopols der Eisenbahn in seinen bedenklichen 
Konsequenzen Idaigelegt. Schliesslich wuchs auch all« 
mählich die Erkenntnis in die ergänzende und fördernde^ 
durchaus nicht ausschliessende Beziehung von Schienen* 
und Wasserweg, wie sie in Mannheim, dem an das 
Eisenbahnnetz angesehlossenen Rhein- und Neckarhafen, 
besonders deutlich und t'-ünstig sich änsserte. Konkurrenz- 
fähig konnte aber die Wassersti-aase dem Schienenweg 
nur dann werden, wenn man dessen Vorteile, insbe- 
sondere den der Beschleunigung, auch der ^Schiffahrt 
zuiülirte. Dieses Wasserstrassenproblem war im wesent- 
lichen eine Frage der Betriebstechiuk, an deren Losung 
man damals 0 aller Orten, vor allem auf Rhein imd 
Donau und ihren Nebenflüssen,^) herantrat. Auch auf 
dem Neckar vollzog sich auf technischem Wege eine 
völlige Umbildiinfi" der bisherigen Betriebsformen, deren 
wesentliche Bestandteile bis dahin folgende wai'eu. 



') Unter Mitwirkuug des um jene Zeit (1869) gegründeteo 
«Centralvereins für Hebung der dentsehen FluM- und Kanalfcliiffahrt*. 
*) Hober II. S. 18. 



uiyiiizeo Dy Google 



— 8 — 



Die Taltaluten wiuden von je und werden noch 
beute init Benutzung der WasserstrOmung ohne An- 
Wendung mechanischer Hil&mittel „frei auf sich selbst'' 

ausgeführt.*) Während die prhuitive Technik der Tal- 
fahit bis heute auf dem Neckar erlialten und nicht, wie 
etwa aut dem lUieine, dm'cli Talschleppon ausgebildet 
ist, hat die Bergfahrt ihre frühere Fortbewegiingsterhnik 
ganz aufgegeben.^) Dieso war der Srliitfszng, auch 
„Treideln" genannt, this Hinaufziehen der im Wasser 
schwimmenden SchifTc vermittels Seilen, die ans Ufer 
fülirten und dort auf dem „Leinpfad" vorwärts gezogen 
wurden, bis ins 18« Jahrhundert vielfach von Menschen"), 
seit der Wasserverkehr quantitativ anwuchs, die Trans- 
porte immer schwerer, die Schitfe immer grösser wurden, 
wohl ausnahmslos durch Pferdezug. Typische l'orm 
war der „Schiffszug", bei dem zwei oder meist drei 
einem Schiffer gehörende Fahrzeuge: das Schiff', der 
Enkernachon und der Rudernachen mit z. B. etwa 
2000 b<'zw. IHK), bezw. 500 Ztr. i. Sa. 3600 Ztr. 
Tragtäliigkeit, eine Betriebseinlieit bildeten. Für diesen 
Schitfszug wm'den je nach der Grösse der Schitfe, dem 
-Gewichte der Ladung, der Strömung des Flusses meist 
fünf oder sechs, doch auch acht und zehn Pferde in der 
Beihe eingespannt, die auf dem Leinpfad ihro Last vor- 
wärts zogen unter dem eintönigen „IloUa ho** ihrer 
Ixciter. Diese SchifTsieiter, auch Halfterer oder Half- 
reiter genannt, > ei teilten sich etwa so auf die Pferde, 
dass bei einem Se('hs<4esi)ann von den vorderen drei, 
die das Hauptschiff zogen, das eiste von dem Pferde- 
besitzer, von den beiden folgenden, die den Fnkei nacben 
zögern das vordere von dem einen Knecht, das letzte 
dem Rudemachen vorgespannte Pferd von einem zweiten 
Knecht (und zwar meist seitlings) geritten wurde. Die 
Knechte waren sozial kaum von ihren Arbeilgebem, 



Nur dort, wo der Neckar au.s den eint ui^en len Bergen des 
Odemvaldes bereits hinaus in die rheinische Tieiebeüe eingetreten 
ist uud seine Strönmiig die Gewalt des Gebirgstlusses verloren hat, 
zuf^leich aber schon (iurdi die breite lllieinwelle seine Staunilg er- 
hält, nur auf dieser iMünihuigsstrecke in der Kheinebene, sowie an 
vereinzelten kürzeren Strecken unterwegs werden zur Bescliieunigung 
die langen Staken, bei Hochwasser je ein langes Rader am Bng 
und Heck des Schiffes, aü Hilfe genommen: dort wo die Strömung 
bereits am •^rliwäclisten wird, oberhalb der Mannheimer Neckarbrücke, 
wird wohl auch, wenn sich Gelegenheit bietet, eines der zahlreichen 
Mannheimer Hafen schleppbote zum Vorspann genommen. 

*t Kloine Personen- etc. -Nachen konnten sich wobl auch am 
Uter entlang durch Staken mülisaui hinaufarbeiten. 

*) Wie heut noch der Transport auf den russischen Gewässern 
durch die häufig im Artjel organisierten ßnrlaken geschieht, s. Apostol: 
Das Artjel (Stuttgart lö97)» sowie aucli Bücher: Arbeit und Rythmos. 
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den Pferdübesitzern, geschiedeji, die selbst ihi* Gewerbe 
auBttbten.') Die Halveiter wohnten haupisftchlich am 
hintersten Neckar in bäuerlichen Gremeinden, sie hatten 
selbst zum teil ihre eigene, von den Frauen bestellte 
LandNN irfschaft und waren jedenfalls aus dem Bauern? 
Staude liervorgegangen.') Der SchitYsreiter, der um 
seinen Dienst richtig!: zu versehen, das Fahrwassei* nidit 
weni<2;'er als dei- Seliiffer selbst kennen musste, Hess sieh 
seine und der Plerde Ai beit auch entsprechend bezahlen. 
Die Rittlöliiie und Pferdetaxen wai'en (bis zu den später 
geti-offeuen unten besprochenen Yerti^en) alieidings 
je nach den Wasserstanden und dem Yerkehrsbedfirms 
verschieden-^ Für das Jahr 1871 wurde der RitÜohn 
per Zentner und Meile auf 0,32 ki*. angenommen, doch 
stie^ innerhalb der nächsten swei bis drei Jahre infolge 



•) Es kam Dicht solteii vor, dass eio selbständiger Sc]iiftsreitei\ 
weuu er im Gewerbe udor im Würfeln Unglück hatte, seine Plerde 
▼erkaufen und fortan als Knecht reiten musste, ura sich später* 
wenn ihn) das (ihick wieder wohler wollte und er sich etwas ZU- 
sammengeMjart hatte« wieder neue Pferde anzuschafi'eu. 

Die Schiffarfiter, Herr wie Knecht, wanfo weRen ihrer Rohheit 
bekannt und gefürchtet, die allerdings zum teil in der Art ihrer 
BescIiäftiKUQii; be*jründet gewesen sein mag: der stete Aufenthalt im 
Freien, das unaufiiörliche Autreibeu der Pferde zu einer Arbeit, die 
aich Dur ku häutig von Tierquälereien kaum unterschied, das laute 
Schreien zum Schilf hinüber und zu den andtn^i Halfreitfru. die 
eigene körperliche Unrast bei Wind und Wetter, bei Hitze und Kälte, 
die liänflge Einkehr im Wirtshaiise bei jeder Station und das stete 
Uebernactiten fern vom eigenen Haus, in der Ansspannungswirtschaft,^ 
wo's selten ohne vorherij^es Zechen altgegangen sein soll. — all das 
hatte ihr ganzes Wesen, hatte Charakter und Sitten fast sprich- 
wörtlich verroht, in noch höherem Masse, als ohnehin heim amhulanten 
Oowerbeh«'trieb leicht inö<,']ich ist. 

') Nach mündlicher Auskunft heut noch lebeuder ehemaliger 
Halfreiter war die grosse Mehrzahl in dem oberhalb Mannheim ge- 
legenen Neckarhausen beheimatet Es sollen dort ca. 40 selbständige 
Halfreiter gewesen sein, von denen einzelne 6, mehrere 4, die meisten 
2 und 3 Pferde besassen: im gauzen wurden Eude der 70er Jahre 
in Neckarhauxen 49 Paar nnd 21 einzelne Pferde, im ganzen also 
10.5 Pferde gezählt. Nächst Neckarhausen sollen noi h in Ilvesheim 
ca. 40 Pferde, im Schwabenheimerhof ca. 20, in Ilassmcrslieiin 1.5 bis 
90 Pferde und weiter noch einzelne verstreut in Neckari^emünd, 
Bberbaeh. K'^inbach etc. für den Schiffszng gewesen sein. Ent- 
sprechend der Kraft erfordernden Arbeit niussien die SchilTsreiter 
Über ein kräftiges Pferdematerial verfügen, doch sollen sie uickt 
selten ihre Pferde auch vernachlässigt haben, und der „SchlflTsreiler- 
gaml" galt, wie .sein Herr in seiner Art, als typische Gestalt. 

Zumal wenn die für den regulären Schleppdienst in Mann- 
heim bereit gehaltenen Pferde nicht ausreichten infolge Eisgangs, 
Hoch- oder Niederwasser, oder durch die nicht seltene Ansammlui^ 
von Herggütern in Mannlieini niclit rasch genug zur Stelle waren, 
hatte dies uebeu einer verzögernden Wartezeit von vier bis sechs 
Tagen in Mannheim, die der Schilfer sich versäumen musste, bis er 
zum Schleppen an die Reihe kam, vor allem häufig willkurliclie^ 
Preissteigerungen zur Folge. — (Wüst S. b.) 
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Hier \'ei't6ueniiig' des Pferdeiuaterialb und der Erliühung 
der Arbeitslöhne bis auf 38 kr.*); ja in den Jahren 
1875 — 79 soll für ein paar Pferde nebst 1 Mann von 
Mannheim bis Heilbronn bis zu Mk. 108 nebst Kost 
gezahlt worden sein. Der Betrieb selbst war der denk- 
bai* schwei-fälligste. Bei einem Schiffszug, der etwa 
ans einem Hauptschiff mit Mast von 1800 Zti ., einem 
l^nkeniachen von 1100 Ztr. und einem Rudernachen von 
800 Ztr. r.adefiihigkeit bestand, indess bei mittlerem 
Wasserstand nicht mehr als 2500 bis höchstens :^000 Ztr. 
gchiden hatte, bestand die ßeniaunujiii: aus dem Schiffs- 
eigner, zwei Matrosen und einem Schiftsjungen, die 
Bespaimung aus etwa zehn Pferden und vier bis fünf Mann 
Halfreitem.^^) Es fuhren immer zwei bis drei Züge ge- 
meinsam hintereinander, um bei schwer passierbarenStellen 
mit sta rkcrStrüinuug etc. sich einander Vorspann zu leisten, 
wodurch der Aufenmalt natttrlich noch vergrossert wurde. 
Ausser diesei' gegenseitigen Unterstützung durch Vor- 
spann bei scliwierigen Passatj;en z. B. bei Brücken etc. 
waren weitere sogenannte „Sticlilingspferde" erforderlich, 
die auf einzelnen längeren Strecken mit starker Strömung, 
z. B. bei Heidelberg, bei Neekaielz, zwischen Wimpfen 
und Neckargartach vorgespaimt wiuden. All diese 
Manipulationen gingen nattirlich nicht ohne betitlditlichen 
Zeitverlust vor sich") und es ist wohl b^'eiflich, dass 

^) Wüst, S. 9. 

In ^IcUinheirn set/tf sich früh morfrons dieser Tross in 
Bewegung. Währeuil der Fahrt wurde den HaJttereru, so oft das 
Schift am Ufer ^beiher" fahren musste die BierkrÜge etc. von dem 
SchilTsjungen mit einer heut noch vielfach Kerühmteu GescliickUch- 
keit aus Cfer geworfen; zur Mittagszeil, wenn etwa in Seckenheim 
oder Ihesheirn der Futterkasten für die Pferde vom Schiff ans Land 
^bracht und etwa eine Stande gefattert wurde, kaiuen zum Mittag- 
o5?spn. das der Scliiltsjung;« Unterweids uekorhr, alsdann die Halfterer 
auft; bcliilf. DesAljeuds. wenn iu eiuer der am >ieckarufer gelegenen 
Etappestalionen, meist in Neckarhaasen, das erste Naclitquartier ge- 
macht ward, wurde ihnen das Nachtessen ins Wirtshaus gebracht, 
wo sie den vom Scliitfer täglich im Vorschuss ausbezahlten Lolm 
mindestens teilweise vertranken. An Kameraden dazu fehlte es nie: 
kamen doch inzwischen die Halfterer der folgenden Scbiffszüge bald nach. 

*0 Man vergegenwärtige sich stets, dass der vorderste Schiflfs- 
VMg, dem die Pferde des zweiten und dritten als Vorspann zur l nter- 
stützung gegeben wurden, bis zur .Station fulu", dann seine und die 
Vorspannpferde ffir den näclisten Schiffsjsng zurücksandte und so 
fort, man vergegenwärtige sich ferner, mit welchem Zeitaufwand 
das Füttern der Tiere verbuudeu war oder welche Störung es ver- 
ursachte, wenn sie erkrankten oder beschlagen werden mussten, man 
vergegenwärtige sich schliesslich, tiass. i :;'tnrlich wieder mit ent- 
sprechendem Zeitverlust, die Pferde auf der Strecke von Mannheim 
bis Heilbronn fünfmal von einem Ufer auf das andere übergesetzt 
werden mussten, zweimal zum Uebernachten, dreimal weil der Lein- 
pfad auf das andere Ufer übersprang. 
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Schi&sug taglich oieht mehr als unffelUlir fünf 
Stunden zurücklegte und für die Strecke Mannheiin- 
Heilbronn bei starker Gegenströmung und schwerer 
Ladung wohl auch 6—8, in dei* Regel aber 5V2 Tage 
brauchte.'^) Bereits im Jahre 1863 kam^') „zwischen 
-den Schiffern und Schilfsreitern ein Vertrag zu stände, 
Avelchei' den Rittlohn der letzteren feststellte und grössere 
Sicherheit in den Betrieb brachte." Die Verträge 
wui'den alljiihrlicli neu vereinbart. Aus dem im Anhang 
im Wortlaut wiedergegebenen Vertrage für 1875 
geht die gesamte Organisation des SdmGszugsbetriebes 
genau hervor. An der Spitze der von Neckarschiffern 
und Schitfsreitern eingehaltenen „Beurt* stand ein 
41US Mitgliedern beidci' Veitrngsparteien gewühlter Vei- 
waltungsrat; die SchiÜsreiter ihrerseits unterstellten 
siel) den Betriebsanurdniingon zweier in Neckarhausen 
ansässiger Brudermeister, welche das Pferde -Bestell- 
geschäft versalx.'u. Dmx'h diese Betriebsiegelung wurde 
wohl eine grossen? Ordnung und Sicherheit erzielt, aber 
eine Verkürzung der Reisedauer konnte sie nicht her- 
|>eifähren» und gerade sie war es, welche die Schlepp- 
kosten für die Bei'gfahii; so erheblich vei-teuerte. ^0 Dazu 
Icam noch, dass die Bittlöline fortgesetzt, wie aus den 
mitgeteilten Yerti'ägen hei'vorgeht, stiegen. So betrug 



Die erste Xaclitstatioii war Neckarliau^en, die zweite Neckar- 
■gemüiid, die dritte Eberbacli (Oezw. Liudach), die vierte llassraersheiillt 
«ie fünfte Wimpfen. Am sechsten Tage bis nacli Mittag war Heilbronn 
erreicht, um\ in l'/s Tagen Uclirte alsdann der Scliifbreiter mit seinen 
Pfenlen nach Mannheiin zurück. Dadurch wurde es möp;lich, dass 
uie :Schiltsreiter bei ^'Utem GescliälLsgani^; genau alle 8 Taj^e ihre 
Tcur wiederholten, als der ganze SchiffsKUgbetrieb geregelt wurdet 

Huber II. 12. 

") Eine Betriebsordnung war um so nötiger, als einzelne 
.Schiffer, die aus Irgeud welchcu Gründen den Schiflsreitern mlssUebig 
waren, oft wochenlang auf Gelegenheit zum Abschleppen warten 
mussteu, während andererseits auch einzelne Schiffsreiter nicht selten 
beeinträchtigt wurden. 

^) Verfasser konnte von privater Seite nur die Vertrige für 

1865, 1866, 1873 und 1875 erhalten: frühere und spätere standen ihm 
nicht zur Verfügung: der für 166ö ist im Anliang vergleichsweise 

augefülirt. 

1^) Au.sser den oben augefüiirteu Rittlölinen für die üalfreiter 
•und dem Tagelohn für seine Mannschaft, der für den ersten Knecht 

ca 35- 45 kr., für den zweiten 25 - 35 kr. betrug, inusste der Schitler, 
der sein eigen Geschirr an Seilen etc. für tlas J^feniflii'" fnauchte, 
allein au Proviant für sich, seiu<' Leute und die Haltierer von Muuu- 
heim aus etwa 3 Fass Bier, 30 Pf. Fleisch für die halbe Reise (unter- 
Avegs wurde zugekauft, Jü Laib Brot, ausserdem Kaffee, Zucker» 
Erbsen, Bohnen, Linsen etc. mitführen. 
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z. B. für ein paai* Pferde füll*, das beladene Schiff von 
Mannbeiin nacb Heilbroim der MieÜohn 

1865 fl. 46 

1866 „ 50 

1873 „ 54 
1875 „ 63 

rel)oieiiistimnieii(l vorsiclierten denn auch damalige- 
Schilfer, „dass sie durch die Frachten kaum mehr zum 
Ersatz ilnvi* V)aron Aiislnj^eTi gelani^eii, dass sie an Ver- 
zinsung, Amortisation ihres FulirniateiialH i;ar nicht 
mehi* denken kr»nnen, und dass sie nur desliaU) nneii 
z(ji;eiii, iln* (iew«'i'be einzustellen, weil Aussiclit auf 
luuiVdirun^^- eines rationelleren Beti'iebes bestellt und 
weil sie verhüten wollen, dass der Verkehr andere 
"Weg^e aufsuche.**') Im ganzen wurden nach privaten 
Ermittel unp:en un Jahi'e 1871 an Uittlöhnen für die 
beladenen Fahrzeufjfe zwischen Mannlieiin und Heilbronn 
16287011., fin- die leeren Fahi-zeiige tJSOlfr) fl., im ganzen 
also 2809(i6 fl. bezahlt,') worin die Beköstigung der 
Halfreitt'r nicht mit iiibc^^rifTen ist. 

Diese \ eriiältnisse machten auf die ! )au»'i-dcniSc]iifler 
cliit' irntable ( iestaltunf»; seines ( Jewcrbi i it lx s ohneliin 
unni()^lich; die LJidialtbarkeit und L iizulänglichkeit seines 
Betriebssystems wurde ihm indes noch evidenter zum Be* 
wusstsein gebi*acht, als die neu eröffnete Strecke Heckes- 
heim-Rappen au -.Tagstfeid der Odenwaldbahn die Vorzüge 
der Schnelligkeit und Regelmässigkeit und Billigkeit der 
Neckarscliift'ahi-t gegenüber in dh'ekter Konkurrenz 
geltend machte. Bald hatte sie einen Teil d«»r berg- 
wärts gehenden Kolonial waren-Stiickgüter an sich ge- 
rissen, und der Kohlen- und SalzvertVachtung drohten 
bei den fortwiihiend nruh st(^igenden Ritthdincii, den 
vielfachen Zeitveisäuninissen und der Unsicherheit der 
Lieferzeit allmfihiich dieselbe Gefahr. Nur allzu be- 

§ reiflich imd nicht ohne Berechtigung war daher die 
elürchtung der Schiffer, „dass das gänzliche Aufhören 

Wüst S. f>. Man winl 'Upser Versicherung, sollte sie aiicli 
voD verzeihlicher Nulslaudsübertreibung nicht ganz frei sein, zum 
guten Teil ihre BereehtfgaD«? nicht abstreiton können, wenn man bei 
einem etwa mit 2300 Clr- £r«'lad*'npn ScliitVs/Uij; bei einer Fracht von 
12 kr. = '27G tl. allein die Uittlöhue wie folgt ansetzt (oach münd- 
licher .Auvkunft): 

i; Pferde a Paar r,3 fl. . . • 189 fl. 

2 Stichliiiu'spferde von IIvcsIkmih — Ilaokteiifcl u 7.30 11. 15 , 
1 Uto. von Rainbach— Laniieworth . . . 3';» » 

1 dto. ZwiDgenberg— Neckare]« .... 6 „ 

2 dto. Wimpfen-Neckargartach k 4\'t f l . B . 

Summa »22*/» fl. 

'») Wüst 6. ly. 
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4ier Neckarschiffahii;, wenn sie fernerhiu vom Pferdossuj» 
abhängen soll, mir noch die Fi'age einer sehr kurzen 
Zeit sein wird." — Die Folgen, die sich an das Auf- 
liöreii oder aucli mir aTi die teilweise Einstellung" der 
Neckarscliitlaliit kiiüpteii iiiussten, waren kaum abseh- 
baie. Nicht nui' wäre damit der Scliiftor so gut wie 
brotlos gewoidoii und den Bewohnern des Neekartals 
•eine Haupterwerbsqaelle genomme!n, auch das in den 
Schiffen investieite Kapital wäre yerloren und ebenso 
•die vielen und hohen otrombaukosten nutzlos gewesen; 
fernei- hätte mit dem Aufhören der grösseren Neckar- 
schift'ahrt auch der s. Z. sehr umfangreiche »Steinbmch- 
betrieb in dem gleichen Masse w ie dei- Steintran^jport 
zu Wasser auf ein JMinimuni zurüclvgehen müssen, was 
IVir die an Ei werbs(|uellen ohneliin nicht reichen Oit- 
schaften des iSeckartals wie überhaupt für das matei ieile 
Wohl eines grossen Teils der Uevölkerung des Oden- 
walds eine schwere wirtschaftliche Schädigung zur Folge 
^habt hätte. Bine solche drohte in besonderem blasse 
den Schifferoi-tschaften selbst an den Ufern des Neckars, 
deren gesamte wiitschaftliche Existenz ssum überwiegenden 
Teil auf der Neckarschifl'ahrt basiert war. Denn all die 
Gewerbetreibenden, Krämer und Haudwerker des Ortes, 
sie aibeiteteii nur für deu Scliiffer, lebten nur von der 
Schilferbevöikei'urii;' und, wenn deren Kaufkraft erlalunte, 
stand der wirtschaftliche Ruin der Gemeinde zugleich 
mit dem ihrer Hauptbewohner, der Schiffer, zu be- 
fürchten. .1 ! : / .T . 

iSiauin gei'inger aber als diese an das Versiegen 
der Erwerbsquelle geknüpften Folgen für die Nächst- 
beteiligten, wäre der allgouieine wirtschaftliche Schaden, 
voi'nchmlich im Absatzgebiet der Heilbronner Güter, 
gewesen, den ein Aufgeben dieses Verkehrsweges ver- 
ui-sacht iiätte. Wäre doch mit Aufhriren der Schiffahrt 
der letzte und einzige Konkurrent der Eisenbahnen ge- 
schwunden, und eine baldige Tariferhöhung, die ohnehin 
im Zuge war, winde kaum ausgeblieben sein.^O) Nie- 

«) Wfiat S. 8. . . ^ - ■• 

^) Damit wäre aber einmal der B^völkeniog ilir Brennmaterial, 
Köhlen und Holz, das sie bisher auf dem Wasser noch iniiner billiger 
be/.Ojzeu, verteuert worden: die Lebeusmittelzufu-hr wäre lediglich 
auf den Schienenweg angewiesen gewesen und' etentuell durch einei^ 
Mtü keiner Konkurren/ mehr beeinflusste autonome Tarilgestattung 
in ihrer Funktion beeinträchtij^t worden. Die Landwirtschaft konnte 
•eveutueli die Möglichkeit verlieren, ihre Produkte, deren Preise eine, 
wesentliche Erhöhung der Transportkosten nicht vertrugen, zu billigen 
Frachten nachdem Rhein ausfüliren zu können: das galt in gleichem; 
ilasse von den Salinen, deren lionkurrenzfahigkeit nach dem. Rhein. 
Mo damit in Frage gestellt war. Die Indu^Uie acHliesaliich, für die 
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luanden aber ausser den Schiffern selbst hätte da» 
Stocken der NeckarschiflßEihrt so Schwei' treffen können, 
wie den Handelsstand, vor allem den Heilbronns. Hier 
konzentrierte sich der ganze Neckarhandel, und lleil- 
bronns Prosperität war untrennbar verkmijifr mit der- 
jenigen der Neckarsch iflfalirt, seine Stellung als Handeis- 
stadt me\\Y oder weniger bedingt durch seine T^age als^ 
Endpunkt der schiflbaren Strecke des Neckars, ihm- 
drohte mit dem Eingehen der Neckarschiffahrt der Ver- 
hist seiner Position als Uandelsempore fßr sein weite» 
Hintei'land, für das württembei-gische l'nterland, über- 
haupt füi' das grosse schwäbisc Wirtschaftsgebiet, das 
durch seine \ ermittlung auf der Wasserstrasse des 
Neckars gespeist wurde. '-') War also die Erhaltung der 
NeckarschifTahi t für Heilbronn von geradezu vitahT Be- 
deuhing, so war es wohl be^reillich, dass man sich 
dort, zu eiiit'r Zeit des allgemeinen wirtschaftlichen Auf- 
schwunges, da die reichlichen Kapitalien allgemein nach 
tfewerbhcher Anlage tendierten, einstlich mit der Frage 
beschftftigte, wie die drohende Gefahr abzuwenden und 
die im Zeitalter des l)anii)fes völlig obsolete Betriebs- 
weise des Treidelzugs durch eine neue, den Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechende, den lilisenbahnen gewachsene 
Betriebstechnik zu ersetzen sei. ^'^) 

Nachdem bereits im l)ezemb(?r lö(j9 von fach- 
männischer Seite zu lleilbronn ein Voi'trag über die 
Schleppschiffahrt mit Kette gehalten worden war, liess 
im August 1872 der Heilbronner Handelsvorstand Gunter 
dem sich im Jahre 1863 nach Aufhebung der Zünfte 



der billige Massentransport zu Wasser vor allem in Hetraclit kaiiu 
liätte auf den billigen Be/Aig itiror Kolistotfc, vor allem der Kohlen,, 
und eine bequeme iv\porty;oleiieuiioit lüi iliie Fubiikate ver/iiclitea 
müssen. 

") Die Eisenbahn, an die Hoilbronn schon seit langem an- 
gesclilosse»! war, kam für den Transport der Kolonialwaren, um die 
es sich in erster Linie bei IleUbroun liandelte, kaum in Hetracht^ 
und die Oefalii* eioes Bisenbalin-Verkehrsmonopols hatte sich deutlich 
gezeigt, als zur Zeit des deutsch-französischen Krieges durch die 
inilitärisch beanspruchte Kisenbaiin nichts mehr zu erhalten war, 
während auf der Wasserstrasse ununterbrochen Güter aller Art, be- 
sonders aber Kaffee und Reis in enormen Slassen zugeführt wurden, 
— Wüst S. 22 - und in jenem .lalire eine Verkelirs.stcigerung der 
Neckarsrliillahrt tu Heiibroun um 700000 Ztr. zur Folge hatte, die 
natttrlicli auch dem Verdienst der Schiffer im Jahre 1871 sehr zu 
statten kam. 

") Stimulierend konnte dabei nur wirken, das.s die alte Heil- 
brunner Dampfschiffahrt, deren Jieutabiiität auf die unsichere Grund- 
lage von Personen- tind EibÜterfcransport basiert gewesen, sich aoch 
nicht mehr länger lialten liess und Ende 1869 aufgegeben werden 
musste. 

») Dürr, lieilbronner Chronik, Heilbroun 1896, S. 183. 
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durch die neue ( lewcrbeordnuiig die bisherige Handels- 
iimung als Handelsvereiii konstituiert hatte) die Ein- 
ladung zur Bildung eines Komitees zur Einführung 
einer Tauerei auf dem Neckar ergehen. Das Komitee- 
setete sich mit dem wOrttembergisclienBaurat ▼on Martens- 
aus Stuttgart, dem damaligen Assessor, jetzigen Ober- 
baudirektor und Vorstand der CIrossherzoglich badischen 
Oberdirektion des Wasser- und Sti*assenbaus Professor 
Honseil, sowie dem Dii-ektor der seit 1869 auf der Ober- 
elbe bestehenden Kettenschleppsc^hiffahrt Beilin grath in 
Dresden, in Verbindung, die nach einer gemeinsamen 
Strombereisung sich für die technische Möglichkeit dos 
Projekts aussprachen und in eingeholten ausführlichen 
Giitaditen die finanzielle Rentafomtftt nachwiesen, zu» 
gleich auch die Frage, ob Kette oder Seil für den Neckar 
vorzuziehen sei, behandelten. Sie entschieden sidi**)- 
für die erstere, hauptsächlich in Anbetracht der ge- 
ringeren Fahrtiefe, die fCir dns KettonschilT ei-forderlich 
ist, sowie der schmalen Wasserstrasse mit stai'kem Ge- 
fälle und Kurven.") 

Notwendigkeit und Möglichkeit der LCinfühi'uug 
auf dem Neckar war somit prinzipiell und theoretisch 
erwiesen, und nur ihrer praktischen Durchführung 
stellten sich plötzlich unerwartete Hindemisse materieller 
Natur entgegen. Im Vertrauen auf die als zweifellos 
nachgewiesene Rentabilität des Unternehme! is und die 
offenbaren kapitalistischen Sympathien des Publikums*')- 
war das Komitee schon bei den Regienmgen der drei 
üferstaateu um die Konzession für die Kinfühmng des 
Kettenbetriebes eingekommen und durfte sie iu Bälde 
erwarten, als infolge der gerade damals akut werdenden 



«) Harttung II, S. 805. 

«) Gutachton. 

") Ks wurde noch eine grössere Kominission /.um Studium der 
Ketteoscliinuiiri nach der Klbe eutsaudt; dit^ser Expedition, die sich 
Kleichfallfl voo der Rinfuhrbarkeit der Kette auf dem Neckar 
überzeugte, gehörten auch drei erfahrene Männer der nauti5?chen 
Praxis an, die SciiiHer BisstorÖ und Schmitt und der Schill bauer 
jSanbardt, df« dem allgemeinen Urteil mit folgendem — aas den» 
gedruckten Konimissionsbericht s. Wüst S 17 — beistimmten: 
-Nachdem wir einmal von Magdeburg ab einige Zeit auf dem Ketten- 
»chiff gefahren waren, blieb für uns kein Zweifel mehr, üasn dieses 
System praktisch und rentabel ist, und da wir von Magdeburg bis 
Aussig Gelegenheit hatten, Angenehmes wie Unangenehmes, Vorteile 
wie liachteüe kennen zu lernen, sowie VergleicliuogeD zwischen Elbe 
und Neckar anzastellen, so nehmen wir keinen Anstand ansza- 
sprechen, dass die Kettenschiffahrt auch bei uns ausführbar ist." 

^ ^Die vorzüglichste Sorge des Komitees bestand darin, die 
massenhaft überzeichneten Aktien so zu repartieren, Uass der 
Unwille der ausgeschlossenen Zeidmer nicht gar zu unerträglich 
wurde." — Wust S. 20. 
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wirtschaftlicJit'ii Keaktion inul des alli^emein ra[>iden 
industriellen Aktionstiiizes die Aufbringung; des Alitien- 
kapitals pl()t/.lichen Schwierigkeiten begegnete.^®) Da 
auch die Kapitalien Heilbronns zum grössten Teil in 
Handelsg-eschftften und industriellen Unternehmungen 
festgelegt waren, blieb nur noch der Ausweg, durdi 
•eine staatliche Beteiligung das Unternehmen zu finan- 
zieren. Zu diesem Zwecke wandte man sich im 
Mai 1875 mit einer Denkschrift^*^) an die wüiitem- 
bergische Regierung^*) mit der Bitte, „zum Zweck der 
Kinfiihiamg der KcttenschifTalirt auf dem Neckar für 
das Ajilagckapital bis zum Betrage von 1 Million Oulden 
Staatsgarantic für einen .'^olclien Zinsfus.s zu erteilen, 
. der es ermögliche, das Aktienka])ital paii aufzubringen.** 
Die württeim)ergische Ee^enmg zeigte sich in Erkennt«^ 
nis der hohen wii*tschafthchen Bedeutung des Pi'ojektes 
diesem wohlgeneigt, und unter Zustimmung der Stände 



Mit voller Berechtigung äusserte (las Komitee seine Ansidit, 
^dass, wenn möi^licll gewesen wäre, die tcchnischeu und ad- 
ministrativen Vorarbeiten so zu fördern, dass die Einführung der 
Schleppschiffahrt vor 2 Jahren hätte erfolgen können, das Aktien- 
kapital sich nicht nur gefunden h&tte, sondern es könnten auch 
diese Akti(»näre heute mit geringerer Welinmt auf den Kurszettel 
Idicken, als es die Besitzer vou Aktiea jener Zeit tuu müssen." — 
AVüst S. 20. 

») Wfist S. 22. 

In dieser Denkschrift vom 2. Hai 1875 wies StadtsclmUheiss 
^USt von lleilbronn iineli: 

„1. Dass die NecUarschifiahrt uhneEioführuug eines ratiouelieren 
Betriebes als derjenige des Pferdeaniges ist, für die Dauer niclit be^ 
stellen kann, 

'2. dass der Verkelir auf «ioni Neckar zu Berg und zu Tal ein 
so bedeutender ist, dass das Aufhören der Neckarschiifalirt eine 
grosse Reihe wOrtt. Landesinteressen schwer hescliädigen würde, 

']. dass mit Einführung der Sclileppschiff'ulnt an (i< r Kette das 
8cliiitahrtsgewerbe de:; Neckars wieder zu einem iebeoblalügeu um- 
Sestaltet würde. 

4. dass ;in der Rentabilität dieses Schleppdienstes nach ge- 
nauesten Erliebungen zwar nielit zu zweifeln ist. dass es aber, sowie 
die Verhältnisse jetzt liegen, dem Comite unmöglich ist, das Anleihe- 
kapital in Form von gewöhnliehen Aktien aufssubringen, 

5- dass dagegen der Staat, tcüs in Vertretung der bedrohten 
württ. Landesinteressen, teils als Inhaber der Kisenbahn, Salinen und 
Forsten Veranlassung hätte, sich der in ihrer Kxisten/. bedroliten 
Neclcarschifliahrt anzunehmen, und dass er dies mittelst Erteilung 
der Zinsgorantie für das Anlagekapital tun könnte, ohne die Staats- 
kasse ir^enu jemals erheblich zu belästigen." 

•*) Da Hessen nur iu geringem Masse an der Neckarsch illahrt 
interessiert war und Badens Interessen inehr nach dem Rhein ten- 
dierten, wo geradr» in Ict/.tcn Zeiten erlieVilielie Beträge zu Gunsten 
des Mannheimer üafeus verwendet wurden, nahm man davon Abstand, 
die flnanzielle Mitwirkung der beiden andern Neckarnferstaaten an- 
zugehen- 
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kam ein Gesetz vom 1. Juni 1876 zu Stande betr. die 
Ueberaahme einer Staatsgarantie für eine AküenffeseU- 
schait zur Einrichtung der Ketten- oder Kabelschlex>p- 
schiffolirt auf dem l^eckar.**) 



*0 Ks lautete Art. 1.: Die K. Staatsregiei uug wird ermächtigt, 
eiuer Aktieiigesellscliaft mit dem Sitz in Heilbronn zum Zweck der 
Anlegung und des Betriebs der Ketten- oder KabelschleppscdliffiBhrt 
auf dem Neckar von MaTinheim nach ileilbronn unter den nach- 
ätehenden Bedingungen und auf die Dauer von 20 Jalureu einen 
Jahreszoseliiiss bis zur Hohe von 6Vo des jeweils efnbezahlteii, im 
Ganzen auf hnclistens 1800000 Mark festgesetzten Aktienkapitals 
insoweit zu i^ewähren, als die .lahroscrträgnisse der (iescllsciiaft 
zur Deckung der Betriebskosten und zur Gewäliruug einer 5%igen 
Dividende an die Aktionäre nicht zureichen. Zq den Betriebskosten 
sind auch die crl"orderlicheu Abschreiliuntren an den Vermö-^'ens- 
stückeu der Ge»ellsdiaft zu rechnen, soweit sie bei Gebäuliciikeiten 
2*/o bei der K^te 5% bei den Schilfen, Maschinen nnd Geriten der 
ursprünglichen Anschaffiingskosten in den einzelnen Jahren nicht 
abersteigen. 

Art. 6. Die Aktien£re«je11schaft ist verpfli<'htet. von dem nach 
Abzug der in Art. i aufgetührten Kosten sich ergebenden jährlichen 
Reinertrag, welcher 6*/o des wirlclich ei nge/aluten Aktienkapital» 
übersteigt, die von dem Staat infolge der Abschlüsse früherer Retriebs- 
jahre geleisteten Zuseliüsse zu ersetzen. Wenn und soweit frühere 
Zuschüsse nicht /u erstalteu sind, erhält den üeberschuss zur Hälfte 
der Staat, die andere Hälfte ist nach Massgabe der Oesellschafts> 
Statuten zu verwenden. 

Art. 9. Abänderungen der Gesellschaftsstatnteii oder die Ver- 
einigung der Gesellschaft mit einer anderen Gesellschaft bedürfen 
einer Genehmigung der K. Staatsregierung. Der Staat ist befugt, 
behufs Ueberwachung der iSinhaltung der Gesell Schaftsstatuten Kom« 
missäre zu den Verhandlungen der Gesellschaftsorgane abzusenden. 
Den Kegieruugscommissären steht das Recht zu, die Ausführung der 
' ihnen Statuten widrig erscheinenden Beschlüsse der Gesellschaftsoiigane 
bis zur Kinholung der endgültigen Entscheidung der K. Staats* 
rexierung zu untersagen. Der Vorstand der desellschaft ist ver- 
ptlichtet den Beauftragten der K. Staatsregieruug Auskunft über die 
Verwaltung und den Geschäftsbetrieb zu erteilen, die Kiusiclit iu 
die (Jeseli;iftsl)ücher, sowie die Besichtigung und die Prüfung aller 
Veriuügeusteile der Gesellschaft zu gestatten. Endlich steht deui 
Staat das Recht die Einrichtnnga- nnd Betriebsrechniingen der Ge- 
sellschaft jederzeit und insbesondere bei Aufstellung der Bilanz nach 
deu Belegen prüfen zu lassen. Auf Verlangen der K. Staatsregieruug 
ist eine ausserordentliche Geueralversammhing einzuberufen." 

Die Motive des Gesetzentwurfs führen zu Art. 1 aus: «Für die 
in der Vorlage gewählte Form der Staatsbeilifilfe spricht: 1. dass ein 

direkter Staatsbetrieb der Kotten oder Kabelschleppschiftahrt auf 
dem Neckar wegen des Verhältnisses zu den mitbeteiligten zwei 
Uferstaaten zu manchen Komplikationen führen konnte, welche iu 
Wegfall kommen, wenn der Schiffahrtsbetrieb durch eine Aktien- 

gesellschaft geschieht, die in ihrem Betriel» gesichert und ungestört 
leibt, wenn und so lange sie die von säuitiicheu beteiligten Uferstaaten 
gleichlautend erteilten nnd überwachenden Konzessionsbedinguugen be- 
obachtet. 2. rechtfertigt die Gewährung einer Staatsgarantie die in 
dem Gesetzentwurf vorgesehene ins Einzelne gehende fortdauernde, der 
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Der Staat hatte mit guter Absidit Termieden, sidi 
-als Aktionär bei deli üntemehmen wie s. Z. bei der 
D^mpfiK^iffldiit zu beteüigeA, ebenso aber auch, wie er 
es später hatte bei dieser, tun mOsiBeD, den Betrieb ifi 
eigene Verwaltung zu nehmen. 

Die staatliche Zinsp^arantic hatte zur Folge, dass 
im Sommer 1877 nach der im Mai unter Hinweis 
aui die vorteilhaft billigen Eisonpreise erfolgten Aus- 
gabe eines Prnsj)ektes bei der ötfentlichen Subskription 
am 1'. und 3. Juli von den aufgelegten 6000 Stück in 
Ali:tien zu Mic. 300 5885 (dai-unter 500 Ton der Stadt 
Hcdibronn) gezeichnet und die restlichen 115 Stock auch 
noch in den nächsten Tagen untergebr8<dit wurden, so 
dass am 25. VII. 1877 die konstituierende Versammlung 
abgehalten werden konnte. An Stelle des bisherigen 
Komitees trat ein Aufsiditsrat, der zum Vorstand der 
neuen Aktien-( Gesellschaft den um die Einführung der 
Kettenschi ffahi-f auf dem Neckar in erster Linie vor- 
dienten Heilbrunner ivaufmann l.ink wählte. Noch im 
gleichen Jahre wurde am 27. August voji Hessen, am 
22. September von Baden und am 1. November von 
Württemberg die Konzession zur Anlage und zum Be- 
triebe einer KettenschifEahrt auf dem Neclcar von Mann- 
heim bis Heilbroim unter gleichlautenden Bedingungen 
erteilt,''') bei denen deutlicli das Bestreben zu Tage tritt, 
irgend welcher einseitiger Bevorzugung Einzelner vor- 
zubeugen.**) 



Benützung einer öffentlichen Wasserstrasse entspreclieude Staats- 
aufsicht über den Betrieb der KetteuschlepptichiJlaUrt. während die 
Beteiligung des Staates an dem UDternebmen als Aktioo&r eine 

gleichweit fTPhendo. den Forderungen des öffentlichen Wohls ont- 
flpreclieude KinvvirkuuK aut den Geschäftsbetrieb der Aktieugesell- 
scliatt kaum rechtfertigen würde. 

w) Harttuug Ii, S. Sil. 

•*) Die wichtigsten Bedingungen waren: 

§ 1. Die Dauer der Erlaubnis, auf dem unter jeweiliger Landes- 
hoheit stehenden Teile des Neckars die Schleppschiffahrt an Kette 
oder Drahtseil mittels Darapfkraft zn betreiben und zu diesem Zweeke 
eine Kette oder ein Dralitseil in das Bett des Neckars zu legeo, wird 
auf 34 Jalire vom Tage der Ausl'ertiguog dieser Konzession an fest- 
gesetzt. 

§ 5. Die BefSnIerung tod Waren oder Fahrzeugen darf nie- 
mandem versagt werden, sofern die Fahr/enge für den Schleppdieoat 
tauglich, mit der nötigen Bemannuni? und Ausrüstung versehen sind 
und ihr Tiefgang dem jeweiligen Wasserstande entspricht Die Be- 
f5idenai<< der Falirzenge einer Station erfolgt nach der Reihenfolge 
der Aniuelduntren, über welche besondere Register */n führen sind. 
In der Fahrt begriffene Fahrzeuge dürfen zu Gunsten der Fahrzeuge 
«iner inzwischen erreichten Station nicht abgefa&ngt werden, seibat 
wenn die Anmeldung dieser letzteren früher erfolgt wäre. Die An- 
meldung bei einer Station kauu erst erfolgen, wenn das beti'effende 



Digitized by Google 



Inzwischen war man auch der technischen Ein- 
richtung des Unternehmens näher getieten. Bei der 
sächsischen Dampfschiffs- und Maschinenbauanstalt in 
Dresden wurden vier ScliitVe /um Preise von je M. 69800 
in Bestellung geceben und die Schiffsköiper auf der 
l)enaohbart6ii Ne&arsulmer Werft, die spftter von der 
.SdileppschiffiRbrtsgeseUsehaft angekauft wurde, uBtor 
•deren spesdeUer Leitung erbaut.**) Am 23. IQ. 1878 
.bogann man mit der Legung oer Kette, die nach 
mancherlei Unterbrechung am 17. V. 1878 vollendet 
war.^") Inzwischen wui'de auch das eiste Kettenschiff 
Mitte Mai fertiggestellt und am 22. übeniommen.''®) 
Am 23. Mai 1878 fand von Wimpfen aus die festliche 
Eröffnungsfahii; statt.'*) Bereits am folgenden Tage 



Fahrzeug an der Station aDgekommeu und zur Abfabrt bereit liegt 
Das übt-r die Aumelduag za fOlureiide Register inuss jodcnnaou zur 
Hinsicht ott\ n liegen. Der konzessionierende Staat behält .^icll über 
•die Eioriclituag der Register und die Art und Weise der Äumeldungen 
a&liere Beflümmiingeii vor. Ebdnso beb&lt er sieb vor, Torzuaclireibeii, 
dass die eigenen Kalir/eugc der Untei-nehuierin <lenjenigen anderer 
Personen bei der ßeforderuu^^ uaclistehen sollen. In die Trunsport- 
verlräge oder -Bedingungen dürfen Hestlmmungen nicht aufgenommen 
werden, durch welche die Gesellschaft von der durch d:is GesetK 
bcf^ründeten Verptlichtunt:, für Schäden an den zu befördernden Gütern 
Uder I^ahrzeugeu aulzukoinuieo, ganz oder teilweise befreit werden 
würde. 

§ 6. Der Tarjf für den Transjjort der Waren und für das 
Schleppen der Fahrzeuge und ihrer Ladungen ist dein Ministerium 
vorzulej^'eu und nach dessen Vorschrift zu veröftentlii hen. Die Sätze 
<lesselbeu sind feste und dürfen ülme Zustimmung des Ministeriums 
nicht erhöht werden. Derartige Erhöhungen sind mindestens einen 
Monat, bevor sie in ivraft treten sollen, in gleicher ^Veise öffentlich 
bekannt m machen. 

§ 7. Wenn die Unternehmerin zugunsten einzelner Waren oder 
Versender. SehilVseigentümt'r oder Scliiflstüljrer Krmäjisigungen der 
Tarifsätze eintreten lässt, so müssen die Ermässigungen bei gleichen 
Verbftltnissen und Bedingungen auch jeder gieictiartigen Waren» 
Sendung, bezw. jedem anderen Versender. Sdnifseigentümer oder 
äcbifi'slührer zu teil werden. Die von der Uuteruehmeriu bewililgtieu 
Ermässigungen aller oder eioaelner Positionen des Tarifs Icdooen 
ohne Zustimmung des Uinisterioms nicht wieder in Wegfall ge- 
bracht werden. 

Direktor Beilingratli von der Elbscliifi'ahrt überwachte die 
Ausführung, leitete die Betriebsoi^nisation ein und liess Neckar- 
leutc auf Elb-Kettenschiften xam uienst anleiten. — Efarttang II, 

S. 310. - 

»•) Harttung IJ, S. 311. 

K. J. H 1«7S. 

3«) Der Krhauer Hauhardt ^ge.>t. ü. V. 1878) hatte die VoU- 
euduug seines Werkes nicht mehr erlebt. 

*) Das Kettevseliiir I- führte «inen Zug beflaggter Neckar« 

fahrzeiiue mit sich, in denen Mitglitder der Gesollschaft, Vertreter 
der liegieruug und zaldreielie Gäste sich befanden; unterin .luüel 
der Menschenmenge legte der Schiß'szug am Spätnachmittag in 
Heilbronn an. 
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trat Kf'tten.sdüti' T. seine eiste Dieiisti'cise narli ^lanii- 
lieini an, von w<» es mit einem Anhang von nenn Fahr- 
zengen, deren Ge.samtladnnp: 7200 Ztr. iK'trni;', in lleil- 
bronn am 27. Mai 1878 anlangte. Mit diesem Tage war 
der langgehegteWunsch nach einer Betriebs-Reorga uisation 
der Neckarschiffalirt erflült, von ihm an datiert ein 
Anfschwiing, der, wie später zu zeigen sein wird, vor 
allem auch dem Schiffergewerbe zu gute kam. Am 
3. Vn. wnrde Kettenschiflf Nr. ü., am 7. Vlll. Nr. III. 
und am 11. IX. Xr. IV. in Dien.'^t genommen nnd dieser 
von diesem Zeitpunkt aii mit vier Kettenschiften aus- 
geführt. Als Anfang dei- (iurehschnittlichen Betriebszeit 
wnrde der 18. VII. 1878 festgesetzt,*") so dass die 20jahrigo 
Staatsgarantie mit dem 17. VII. 1898 erlosch. Der Ab- 
lauf Set für den SchifiEahrtsbetrieb der Oesellschaft auf 
34 Jahre festgesetzten staatlichen Koiizessionszeit (31. Okto- 
ber 1911) ist Anflösungsgrund nach § 28 des in der 
Generalversammlung vom 5. III. 1000 abgeänderten 
Gesellschaftsvertrages.**) Im Jalne 1880 wurde ein 
fünftes Kettenscliiff bei dei* vSächsischen Maschinenluni- 
anstalt, 1884 ein seclistes, 1885 ein siebentes auf der 
Gesellsrhaftswcrft in Xeckarsiilni erbant. *'') 

Auf Anregung des in Lauften, 12 km oberlialV) 
Heilbnmn errichteten Zementwerks wurde nach Ia- 
teilung der staatlichen Konzession die Kettenschiffahrt 
bis Lauffen ausgedehnt.^ Am 3. JuK 1890 langte der 

^K. .1. B 1878. 

Dieser räumt der württbg. Regierung auch uocli jetzt nach 
AUhuif der Garantiezeit weitgehenden Kintluss ein. So ist nach § 6 
^das Köüigl. AJinisteriuiu des Inuern betagt, zu deu VeriiaudluDgeu 
der Gesellschaftsorgane eiDen Vertreter abzusenden, der in den 
Verhandlungen auf sein Verlangt ii jtMlor/.eit gehört und vom Auf- 
sichtsrat jederzeit rechtzeitig eingeladen werden soll. Auch ist nach 
§ 21 „der Vorstand verptlichtet, dem Vertreter des Köniyl. Ministeriums 
des Innern Auskunft über die Verwaltung und den Geschäftsbetrieb 
zu erteilen, die Einsicht der Gc.scli;i[tshüc1ier sowie die Besichtigung 
und PrüfuDK aller VermÖgeuätcile der Gesellschaft zu gestatteu, 
auch demselben von den ProtokoUen der Generalversammlung und 
des Aufsichtsrats, jeweils Abschrift, sowie von dem Jahresbericht 
eioeo Abdruck niit/uteilen." 

*-^) Harttung II, S- ai2 und K. J. H. lS8i» iL 
*•) In technischer Hinsicht lagen für die neue Strecl<e keine 
besouderen Bedenkon vor, finanziell stand mindestens k Mti Ausfall 
zu belurchteo, da einerseits die uach Lautfeu bestimmteu Güter 
bereits auf dem Wassertransport bis Ileilbronu eine Vericehrs- und 
damit Gewiun.steigerung ergeben inussten, andererseits ev. Xeu- 
anscliaflfungskosteii füi die Laulfener Strecke dadurch in Fortfall 
kamen, dass mau aut dieser weuiger frequentierten Strecke ange- 
griffene Teile der Kette, die auf der Hauptstrecke Mannheim- 
fleilbrnun nieht mehr ihren Zweck erfüllten, sehr wohl no -Ii ver- 
wenden konnte — Harttung II 314 und K. .). B. ~ Die :5taats- 
garautie war allerdings auf diese Strecke nicht auszudehnen, da die 
gesetzliche Garantieermäclitigung sich nur aui die Strecke Maunheim- 
üellbronn erstreckte. 
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«rste Ketten8clilej)pzug^ in Lauffen an. Damit hatte der 
Betrieb seinen heutigen Umfang erreicht. 

"Nachstehende Tabelle gibt auf Grund der Jahi-es- 
berichte der Schleppscliiflfahrt auf dem Neckar deren 
Beti'iobsstatkjtijv.''*) (Tabelle siehe nächste Seite.) 

Das l'ute'ruehmen war von vnrue herein nicht aus- 
schliesslich als Gesellschuft zu Privaterwerbszw ecken 
geplant; die Erhaltung der Neckai-schiffahrt war sein 
allgemeinerer 2weck, dem auch die fast halböffentliche 
Orffanisatioiisförm entspradh. Von vornhei*ein wai' es 
ni(^it ausschliesslich auf so hohe Gewinne wie auf Er- 
füllung verkehi's- und volkswii*t5ch;ittlichor Aufg-aben 
abgesehen. Dem entsprach auch der tinanzielle Erfolg, 
dessen l^ynr/clliciten aus nachstehender Tabelle hervor- 
gehen. (Tal)ellc siehe Seite 24 und "J5). 

Die Dividende l>e\vegte sich ziemlich gleichmiissig 
in der soliden Höhe von 5 bis 6^3 ^'/o; ausserordentlich 
hohe Gewinne, kamen nicht zui* Verteilung, imd nur 
zweimal, in den Jahren 1893 und 1895, musste der 
Staat aus später noch zu besprechenden Ursachen die 
gewährleistete Zinsgarantie von 5®/q auf sich nehmen. 
Für den dabei geleisteten ( Jarantieaufwand von 65822,57 
Mk. wurde der Staat in 15 Jahren (in di'ei Jalircn trat 
die Staatskasse wpchM- gebend noch empfangend in 
Aktion) dui'cli t M^winnanteile von in Sa. Mk. 116138,31 
reichlich entschädigt, so dass, als das Verti-agsverhältnis 
mit der Konigl. Staatsregierung bezw. die Zinsgarantie 
mit dem Jahre 1898 abgelaufen war, die Staatskasse 
daraus einen Reingewinn von 50315,74 Mk. davontrug. 
Seit Authören der staatlichen Zinsgarantie hat sich das 
Gesellschaffcsergebnis in den bisherigen Bahnen fort- 
bewegt. 

Es ertlbrigt noch, von den wirtschaftUcli so über- 
aus günstigen Folgen der Einführung der Kettenschiff- 
fahrt auf dem Neckar vorerst abgesehen, nunmelu* noch 
darauf ein/Aigehen, wie sich die neue Betriebstechnik 
in der Neckarscliitl'ahrt durchsetzte, welche Schwierig- 
keiten, LTniwälzungen und Resultate sich als unmittelbare 
Begleiterscheinungen und Folgen der Eintührung er- 
gaben. Vom ersten Anb^inn an hatten sich die Nc^ar- 



*^) Die Schwankungea der einzelneu Jahre entsprechen dem 
Wechsel der Jahres- Wasserstäude und der jälirluheu Transport- 
mcngeu, sowie den Veräuderungen in der Zahl der Kettenboote, in 
Zahl uod Grösse der geschleppten Schiffe und der Fahrstrecken- 
l&oge bezw- Betriebsausdehnung. 

") Hervorgehoben sei, dass vornelifulich infolge der mehrfachen 
Tarifherabsetzimg die G ^ige Dividende nur zur Hälfte aus den eigent- 
lichen Betriebs-, zur andern dagegen aus Zinseinuahiuen resultiert* 
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sdüfiRsr der SdileppschiiCahft zugewandt wie sie sidf 
dies ja auch bereits in dem mit den Schif^item ab- 



Ersparnis an Zeit, Geld und physischer Arbeit, die dem 
Schiffer die raschere, billigere und weniger mühevolle 
Beförderung gewährte, war in keiner Weise durch die 
Halfreiterei zu ermöglichen; die Fahrt dauerte von 
Mannheim bis Heiiyronn statt 5 — 8 nur mehr noch 2 — 3 
Tage, die köiperlich überaus unstiengende und auf- 
reibende Tätigkeit^ die ütlr die Sehiffer mit dem Pferde- 
zug yerbunden war, Mdch einer im Yerhfiltnis zur 
frlmeren leicht zu nennenden, in der Selbstverantwortung 
beschränkten Beschäftigung.*') Ausser dieser Ersparnis 
an Arbeitski'äften und damit an Betriebskosten wm*den 
diese hauptsächlich dadmTh herabgeset2t, dass die be- 
trächtlichen Nebenkosten an Tjebensunterhalt und Pro- 
viant ftir die eigene Mannschaft und die Halfreiter 
zugleich mit der Dauer dei* Reise und im direkten Ver- 
hältnis zu ihi aich vei luiiiderten bezw\ in Fortfall kamen. 
Vor allem aber war es der Schlepplohn selbst, der gegen* 
über den Rittlöhnen eine ganss ausserordentÜche Ver- 
billigung herbeifOhrte/') utwa vom Oktober 1878 an 
bediente man sich schon fast ausnahmslos des Schl^ipers, 
und wenn immerhin in der ersten Zeit ffti' den Transport 
der leeren Steinschiftc der Pferdezng noch in Anspruch 
genommen wurde, so änderte sich aij<h dies, als die 
Schleppschiffahrt, um mit der Halfreiterei ein Ende zu 
machen, vom 12. Januar 18S() an, den Steinschiflfem, 
welche nach den Steinbriicheu im Odenwald leer fuhren, 
einen Rabatt vim Id auf den SchL^ic^ asurück^ 
zuvergüten beechlose und gleichzeitig für diese Strecke 

Diese beschränkte sich in der Hauptsache darauf, das im 
Schlepptau befiodliche Schiff in der Fahrrinne zusteuern; diese aber 
war entsprechend der Struktur des Flussbettes besonders bei haufigan 
kleinen Wasser so eng, dass es dem angehängten Fahrzeuge nahezu 
unmöglich war nach rechts oder iiuks abzuweichen, was die Arbeit 
der Schiffer aogemein erleichterte. 

^0 Id der allerersteo Zeit fehlte es nicht an Diflfereoieii mit 

Schiffern, die deu- Schlepplohn für ihre nach den Steinbrüchen 
zwischen Neckargemünd und Eberbach zu schleppenden Fahrzeuge 
zu lioch fanden, und zwar hauptsächlich von dem Moment an, als 
die Ilalfreiter, um der übermächtigen Konkurrenz zu begegnen, ihre 
Rittlöhne bis zu 2o% erraässigt hatten. — K. J. B. 1878. — Es war dies 
ein Satz, bei dem diese unmöglich bestehen und auch nicht einmal auf 
die elgeueo Betriebskosten kommen konnten, nm so weniger, als die 
Rentabilität des Schiffsreitergewerbes auf dessen Kontinuität beruhte, 
die indess, auch bei nur teilweiser Benutzung der tieiieu Sclilepp- 
geiegcnheit durch die Schiffer, hinfällig war. Die üaüreiter waieu 
also weniger als je in der Lage zu niedrigerem Lohn zu arbeiten, 
und dieser ihr letzter verzweiielter Versii«h gab ihnm noch wirt* 
schaftUch den Todesstoss. 




vorbehalten hatten. Die; 



Digiiized by Google 



to 

II 



/uliltes 
Aktien- 
Kapital 



Einnahmen im Betrieb 



Schlepp- 
lohn 



Kruh- 
Zinsen n An- 
geld 



Sa. 



i<aben 

itii 
Betrieb 



Roh- 
gewiun 



67 440,88 1 

114 761,h:{ 
154 72y,7U 
153 135,Sti 
152 162,14 

188H50,B2 

itil öi7,bü 

203 678,62 
194 194,45 
193 tW4.39 
I Hö 704,1Ü 
193 666^87 
219 632,71 
206 676,41 

224 094,09 
179 590,71 
210 308,19 
188 506,64 
209 977,77 
202 506,01 
213 964,83 
198 640,29 

225 406,94 
225 577,99 



1878 

1879 
1880 
1881 
1882 
18B3 
1884 
1885 
1886 
188 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
IHOT 
1898 
1899 
1900 
1901 



900000 

1 080 000 
l 080 000 
1 080 000 
1080000 
1 080 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
l 200 000 
19(^0000 
1 200 00' I 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 2()<t 00(1 
1 200 OÜO 
1200000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1200 000 
1200000 



118 461,68 

22«) 244,74 
291 056.10 
290 217,20 
296 647,28 
342 G54.50 
2öU lö5,08 
358 846,92 
358 862,95 
334 757.05 
352 168,29 
396 887,96 
350 lf»1.30 
324 083,27 

338 681,62 
241 895,09 

339 679.03 
258 749,08 
339 083,65 
314 842,42 
304 732.40 
282 674,70 
303 307,25 
810982.10 



18 738,59 

6 425,78 

7 869,27 

8 434,72 
11197,10 
U 460,74 
17 622,53 

19 645,50 

20 554,93 
22 045.50 
25 130,51 
27846,93 

31 8t>2.51 

32 319.23 
35 358,23 
34 444,63 
32 756,48 
32 201,17 

34 893,38 

35 253.22 

34 350,22 

35 155,06 

35 907,13 

36 932,56 



15,45! 
24,06 
30,11 



o5.80| 
ll,5ii 
22,47 

304,031 

5.'.2,89 

443,65 

358,77 

324,71 

202,47 

266,021 

341,80| 

14B.10 

981,54 

303,92! 

466,76, 

830,92, 



137 200,27 
Sß2 670.52 
298 940,82 
298 67»).48 
277 874.44 
357 115.24 
297 807,61 
378648,22 
379 429.40 

356 825.02 
377 298,80 
364 038,21 
382 526,70 

357 446,15 
374 398,62 
277 664,43 

372 637.98 
291216,27 

373 818,83 
351 241,74 
340 064,16 
318 133,68 
339 741.14 
347 045,58 



69 758,39 
117 908.69 

144 211,06 

145 540,62 
126719,80 
l^ft 204.42 
136 190,31 
174 869,60 
184 934,96 
163 130,63 
188 594,70 

161 372,84 

162 893,99 
150 769,74 
150 303,98 

98 073,72 
162 329,79 
102 709,63 
168 841,06 
148 736,73 
126 099,83 
119 493,89 
114 334,20 
121^467^ 



yon Mannheim bis zu den Odenwaldsteinbnichen Lokal- 
schleppzüge einrichtete, die bei zahbeieheren Schlepp- 
anmeldungen eventuell eine besondere schle^unigere Ab- 
fieartigung der Steinzüge ermöglichten. Diese Massregel 
erreichte ihren Zweck vollkommen: die Halfreiterei, die 
durch Jahrhunderte den Betrieb betätigt und ihren Zweck 
die längste Zeit schlecht und recht erfüllt hatte, mnsste 
eingehen.^^} 



«•) Wenn hie und da, so anch vor wenigen Jahren noch, ge- 
legentlich einer Verhinderung der Kettendampfer durch Hochwasser 
auf einer kurzen Strecke im vereinzelten Falle noch einmal statt des 
Schleppers Damptpteile das „Uolla ho"" der Ual tierer im Neckartal 
erklang, so kann diese rein zufallig und durchaus nicht gewerbs- 
mässige "Wiederkehr alter Retriebsformen kaum anders, denn als eioe 
anachronistische Kuriosität anmuten, als eine Kuriosität verkebrs- 
gesclüchtlichen Interesses nnd zugleich als koltarhistorische Remi- 
niszenz für das Xeckartal, dem die unter der Last des Schleppzages 
dahinschleichenden Pferde mit ihren keck aufgehockten Reitern eine 
traditiooelle lebende Staffage waren, zu jener vergangenen Zeit der 
sechsspännigen Frachtwagen, da noch keine Lokomotive das schienen- 
umsäumte Neckarufer enüangfahr, noch keine »Schleppschiffahrt auf 
dem Neckar" bestand- 
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Ab- 
schrei- 
bQBgeii 



Rein- 
ertrag 



Verteilung des Reingewinns 



Re- 
serve- 
fonds 



' Schifis- 

%'er« 
siehe- ; 
rutigs- I sichtS- 
fond» 1 



Tantieme für 



Auf- 



Vor- 
stand 



Dividen- 
de an Ak- 
tionäre 

•k I Mk. 



Staats - 
anteil 



Staats- 
zuschuss 



98491,73 

61 095,73 

67 119,98 

68 978,72 
59 106,10 
59 917,55 
«0 901,76 
66267,77 
66 274,17 
71 449.34 

71 449,aa 
71 478.07 

71 478,07 
71 478,U7 
71 478.07 
71 568,27 

71 89a.62 

72 027,83 
72027,83 
72 027,83 
32 095,84 

31 940,(57 
34 957,75 

32 369,16 



46 266,461 
66 81 2.9b 3 
87 U91.08 

86 561,90 3 
66 606,20 

108 346,87 

75 288,5ö|3 
108 601.88 4 
118 660,78 

91 ()S1,29 
117 145^37 

89 894.77 
91 415,92 
7» 291,67 

78 825,86^ 
26 505,4") 

90 VM\\ 
30 6Hl,öU 

91 813,23 4 

76 708,90 
94 004.49 

87 552,72 

79 376,45 
89076,4.^4 



689,07 

263,24 

949,84 

954,18 

330,31 

503.77 

764,43j 

749,21! 

032,83 1 

212.15 

950,77 

373,54 

28fj.l2 

959,24 

911,1=. 

325,27 

534,0'J 
203,83 
815.96 
700,22 
377,64 
9Ö8.H2: 
458,92 



4000(1 

5000 3 
6500 3 
6500l3 
6500'3 
6500 '4 
65uu,3 
8A004 
10000,5 
40< >() 4 
8000 4 
8000 4 
7000 4 
6000 3 
4500 3 



639,07 

263,24i 
949.84i 
954,19 
380,31 

r)(i;?.76 

764.42 

749^2 1 

032,83 

21-i.l5 

950.77 

373,54! 

286,12i 

959,24| 

911,15' 



3000 4166,661 

3000 4 203,83! 
2500 3 815,96 

— 4 700.22,2 

— 4 377,64 2 

— Ii 644.46 I 

— j4133,69j2 



760,27 
373,16|6 
644,466 
133,696 



5«/, 37800! 

5 löieooi 

6 > 64 800' 
6 64800 

5 54000' 
!«>/3'T2O0f)' 
;5 j600(X>, 
|6'/,78000' 
6'/j 78000 

6 !720üU 
6V3.78000 
|6 72000) 
6 '72000 
5>/a 66000 
5'f, 66000t 
5 60000 

72000' 
60000 
72000 
5'y5 66000 
6' J78OOO 
7200CJ 
72000 



1 548,11 

8 094,20 
7 478,13 

18 271,54 

13 617,58 

7 4;l^S 
18 129,90 
2426:9« 

106.7y 
602,88 



7 102,96 



7 736,6t 
389,72 



36 190,8» 

30 631,7» 



72000| 



Das Aufhören des Seliifffeiteigcwi i be.s kuiiiite kaum 
einen ungemeineren volkswiitsehafflichen Verlust be- 
deuten und hatte auch auf die Dauer für die erwerbs- 
los Gewordenen selbst einen solchen nicht zur Folge. Von je 
ein wenig lukratives Gewerbe, zumal es eine unregel- 
infissige und kostspielige Lebensweise bedingte und zeit- 
weise — im Winter und bei ungünstigem Wasserstande — 
braeh lag, hätte dit^ Halfreiterei auch ohne Einführung 
der Kette im gleiclien Schritt»^ mit der Frequenz der 
J^cliiffahrtsstrasse abgenommen und wäre gleich dieser 
über kurz oder hing ganz eingeschlafen. Freilich, als 
die Schleppschiffahrt aus dem Stadium des Projekts zur 
vollendeten Tatsache lieran^ereift war, Inn rschte, speziell 
in der Schiffsreitergemeinde Neckarhausen, deren wirt- 
schaftlichen Ruin man zugleich mit dem ihrer Bewohner 
durch Versiegen der bisherigen bis zum letzten Augen- 
blick aussdüiesslichen Erwerbsquelle !)evorstehend 
glaubte, verzweifelte Niedergeschlagenheit. Die weitere 
Pfcidohaltung lohnte sich für die vereinzelten l'älle, da 
<l<'r SchitTszug noch in Aiisjinich genommen wurde, 
nicht mehr, und die Pferde wurden zum grossen Teil 
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verschleudert, um di'äiigeiide Gläubiger zu befriedigen, 
oder von diesen um ein Geringes erstanden. Doch 
bald zeigte den erwerbslosen S<düfGsi*eitem die Not 
Arbeit. ISine grössere Zahl ging zum Bahndienst über, 
andere, besonders Knechte, fanden in nahegelegenen 
Fabriken auskömmliche Bescliriftii^ung. Andere, die ihr 
eigen Feld besassen, kehrten als 13auem in den Sch()Sr^ 
der Landwirtschaft, aus dem sie hervorgegangen, wieder 
zurück, und sie, die von ihrem unterwegs auf Stall- 
und Fnttergeld, sowie sonst im Wii-tshaus zum grössten 
Teil verbrauchten Verdienst im besten Fall die Hälfte, 
die für Stailung und Futter der Pferde in der 
Heimat herhalten musste, nach Hause gebracht hatten, 
wurden nun, da sie sesshaft geworden, durch anhaltenden 
Fleiss zum Teil vermögende Bauern und solide Stützen 
des relativen Wohlstands, dessen sich heut Neckarhausen 
zu ei'freuen hat. Aber nicht nur in ökonomischer Be- 
ziehung-, auch in allgemein sozialer hat die Gemeinde 
von der ursprünglich so f^efürclitcten Wandlung der 
Dinge prolitiei*t: die Zustärid«' in der Gemeinde und 
unter ihren Bewohnern sind allgemein solider und sitt- 
licher geworden, wozu auch beitiagen mag, dass die 
froher durdi die stete Abwesenheit des Vaters verwahr- 
loste, ausschliesslich der mit Haus- und Feldarbeit be- 
schäftigten Frau anheimgegebene, durch das Aufwachsen 
in diesem Gewerbebetriebe ohnehin leicht verrohte 
Kindererziehung jetzt naturgemäss eine viel sorgsamere 
■sein kann. Auch i^esundlioitlich sollen die Leute, die 
früher sich niclit selten im Trunk ruinierten, besser 
daran sein. Jedenfalls begegnet man allgemein, und 
vfvr allem ancli bei den früheren Schiftsreitern selbst, 
dei zur Zeit der Einlührung- der Schleppschiffahrt wohl 
sdilechterdings für unmöglich gehaltenen Ansicht: «sie 
hätte ma um Jahrzehnte früher kommen solleni'^^O 



^) Auch anderwärts sind die mit ÄuftiSren des Pferdezugs er- 

ül>iigten Arbeitskräfte zum Teil der Landwirtschaft zu Gute ge- 
kommen, so zum Beispiel iu HassmerslK'ini. wo deren i^^epllasterte 
Hofraiten sich vorteilliaft im Dorfe auszeicJiueu, uud im gleichen 
Masse die Wirtschafilichkeit, wie als deren Folge die Wohlhabenheit 
«des Besitzers verraten. 
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2. Kapitel. 

Die Neckarschiftahrt 1871—1901, 

ihre Verkehrs- und Tarifentwicklung. 

Im Juni 1867 war die Ebsenbahii von Meckeslieim 
bis Rappenau, im fol^nden Jahre die EÜsenbahiilinie 
von Happel lau bis Jagstfeid dem Verkehr Übergeben 
worden. Durch den Betrieb dieser Eiseii])alin Meckes- 
heim— Rappenau — ^Jagstfeld hatte die Schiffahrt ])e- 
deutend nachp^elassen. Vor allem wurde sie durch die 
Herabsetzung der Eisenbnhnfracht beeinträchtigt. ^) Wohl 
hob sich im Jalne 1870 intoli;e der Veikehrsstockungen 
auf den Eisenbahnen die Xeckarschiffahrt wieder etwas, 
aber der Kückschlag blit^b nicht aus, als die Eisenbahn 
in der Folge die regelmässige Güterbeförderung wieder 
aiifiiahm, und wurde nur um so fühlbarer, als die Ver- 
träge der Grossh. Direktion der Verkehrsanstalten mit 
der Saline Rappenau und den wUiitember^ischen und 
hessischen Salinen wpgen Ermässigung der Bahnfrachten 
für Steinkohle und Salz perfekt wuiden. Nach der 
Denkschrift des Schleppsehiffahris-lvomitees, das an- 
gesichts diesci- N'crhäitnisse in Aktion trat und eine be- 
sondere EiH(iiete iil)er den Berg verkehr von Mannheim 
nach Heilbronn ftii das Jahr 1871 veranstaltete, soll 
<lieser in Mannheim mit ungefähr 1750000 Zentner an- 
gefangen* und sich diurch den Zuwachs in Bberbach 



'i I m die Xeckarsalinen mit den preiissischen konkurrenzfähig 
'/AI cilialteu, sollt»' im Jahre ISTO noch in Konsequenz der vom Zoll- 
vereiu 1867 eiugct üliiLeii Sul/.steuer die Balinfracht für das ausser 
Landes gehende Kochsalz von 7 auf 6 Kreuzer, für Steinsalz von 
7 auf 4 Kreuzer lierabgesetzt werden. Die Neckarschifter halten bis- 
her von der Saline Jagstfeld bis Mauuheim bei günstigem Wasser 
6 Kr., bei kleioeni Wasser — und das währte darclischnittUch etwa 
die Hälfte des Jahres — ('>—! Kr. Fracht erhalten. Da der Salz- 
transport weitaus die wichtigste Talfraclit der Neckarschitter war. so 
bedeutete die Kediiktiou der Eisenbahnfracht den Neckarschift'ern 
eine ausserordentliche wirtschaftliche Gefahr. 

Jahresb. d Cir. Bad. Landes-Kdninissäre 18"{). — Eine 
von zahlreicbeu Intereiiscuten deswegen an die 11. Kammer 

Seriehtete Petition hatte keinen Erfolg: welche Bedeutung der 
rohende Transportaos&U für die Neckarschiila hrt geha!jt iiätte, 
lässt sich daraus ermessen, dass im Jahre 1872 allein die beiden 
Salinen Kriedrichshall und Clemeushall über SOOüOü Zentner öuiz 
4ind die Saline Ludwigshall -Wimpfen 175000 Zentner verladen haben. 
— Wüst S. 7. 
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lind Jagstfeid auf 2000000 Zentner, die in lleilbroim zu 
Berg anlangten, gesteigert haben.') 

Der Talverkehr, dessen Freciuenz gerade für die 
Schiffer von höchster Bedeutung wai*, da sie nur bei 
ihm auf ilu^e hohen Bctriebskostou der Rers^fali rt kommen 
konnten, betrug im .lalne 1871; 1141842 Ztr., die in 
Heilbronn abi2:inii:»»n; docli geben pMadc fiir den Tal- 
verkohr die Heilbronnei* Zahlen kein /utreftendos Bild, 
da sie die grossen Salztransporte, die erst auf der 
Sti'eeke lleilbroiin-.Mannheim in den Salinenorten ein- 
gehuieu wurden, niclit mit beriieksiehtigen und diese 
beti agen immerliin über 40 ^/o der gesamten Verkehrs» 
frequenz. Ein leidlich richtiges Bild geben die auf- 
gestellten YerkehrsziflTern des Mannheimer Neckarhafen- 
verkehrs.*) In Mannheim winden 1868 unter Benutzung^ 
der Uafenanstalten ausgeladen auf dem >keckar ange- 
kommene Waren: 

zu Tal hafenpfliehtige . . . Ztr. 
„ „ nicht üatenpllichtige . 47591)0 „ 



1009259 Ztr. 



dagegen 



zu Berg eingeladen .... 249545 Ztr. 
„ „ vor Anker überge- 
laden 448449 , 697994 



1707253 Ztr 



Mannheimer Hafen-Verkehi*:*) 

Zufuhr auf dem Neckar Abfuhr 

zu Tal zu Berg 

18r,8 533269 Ztr. 249 545 Ztl*. 

1869 079 3G4 „ 241363 „ 

1870 491499 „ 136160 „ 

1871 422571 „ 56262 „ 

1872 Ö30991 „ 96252 „ 



^) Diese Verkehrszahlen stimmen mit den von anderer Seite- 
berechneten, die den direkten Verkehr &lannli«Min - IIeili)ronn 

auf • . . . lüG^uuo Zeniner 

den Zivischenverkehr zwischen den Stationen auf 424000 

Sa. aossooo Zentner 

angeben, niclit genriu überein, dürften aber, zuiivjI sich End- 
resultate Dicht wesentlich von einander eutferneu. imiijerhiu zu- 
treffender sein, als die allerdings etwas weniger wohlwollenden amt- 
lidien Angaben. Nuch diesen betrug der Heilbronuer llafenverkehr: 
im .lalirc An^ekornnien Abgegangen Im Ganzen 

1872 1 273351 ZeijUier 1028790 Zentner 2 3Ü2 141 Zentner 
(1867 n6«703 , 539820 „ 170G528 , ) 

(1846 31S061 , 198 317 , 51 G 378 „ ) 

*) Obwolii dieser von der amtliclien Statistik auch nicht präzise 
erfasst wurde, und sie besonders wiegen der gelegentlich abgeänderten 
und schwankenden Krliebungsnietliode k» iii ungetrübtes Bild zeigen.. 
^) JahresU. d. ürossh. Bad. Landes- Kommissäre 186!)/ 1872. 
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In diesen Zahlen, die den Durchp;angsverkehr 
nicht mit enthalten, diiickt sich prägnant der Verkehrs- 
rückgang der \eckarstrasse ans, vor allem aber auch 
dor starke Rückschlag, den die Ermtissigung der Eisen- 
bahn trachten für Steinkohlen und Salz dem Berg- und 
Talverkelu* verursacht hat.*) 



^) lu weich ausserurdentlich ungünstiger Position sich die 
NeckarschilTahrt daiuals befand und wie man alle Hoffnung auf die 
Einführung der Kette setzte, dafür geben nachfolgende im Jalir 1873 
■von den Aerntcrii Kberbaoh und Mosbach über die Lage der Neckar- 
schittahrt im vei tlosseuen Jahr erstatteten Herichte Zeugnis. (.Jahresb. 
d. Grossb. Bad. Landes-Kommissare 1872): 

„Von liöchster ^Vichtigkeit für das Fortbestehen und das Ge-> 
deiheu der NeckarschitTahrt resp. für das materielle Wohl eines 
grossen Teils dfi Hewohner des Xeclcartals und des nächstliegenden 
Teils des (hli'ii\v:il(h\s ist, dass di*i von einer lleilbronner Gesellschaft 
Dachgtiäuchte lionzes»ion zur Einführung der ächleppschitfahrt auf 
dem Neckar von Mannheim nach Ueilbronn an versenktem Drahtseil 
erteilt wird. Krfulgt diese nicht, so werden, weil die Odenwaldbahn 
infolge der bei der jetzigen Betriebsweise der Schitftransporte sich # 
ergebenden ^»achteile den Verkehr immer mehr an sich zieht, viele 
^hiffer ihre Nahraug verlieren, die betreffenden, ohDedies an Er- 
werbsquellen nicht reichen Ortschaften einen grossen Teil iiirer Er- 
werbs(iuelleu verlieren, besonders wird mit dem Aufhören der 
grösseren Neckarschiffahrt auch der gegenwärtig sehr umfangreiche 
Steinbruchbetrieb in demselben Mass wie der Steiutransport ztt 
Wasser auf ein aMinimum zurückgelieu und ubeniies das in den 
Schiiisgeräten vorhandene Kapital verloren gelten (,Aml l'berbacli).'* 
— .,"Was die Schiffahrt auf dem Neckar anbelangt, so rauss auch in 
diesem Jabrest)ericbte wi<'der <lie bedauerliche Tatsache bestätigt 
werdeu, dass dieselbe unter der Konkurrenz der Eisenbahuen zu- 
sehends rückwärts geht. In dem diesseitigen Bezirk hat hierunter 
hauptsächlich die Gemeinde Hassmersheira zu leiden, die unter ihren 
Bewohner «if Schiffseigentümer zählt und woselbst 110 Personen 
sich mit der Schiffahrt zu ernähren gewohnt sind. Ausserdem sind 
in Heinsheim noch 4 und in Diedesheim 1 Schiffseigentümer wohn- 
haft. Durch die Konkurrenz der Eisenbahnen. ins])psondere die Linie 
Meckesheim-.lagstfeld, wurden die Frachtsätze äusserst gedrückt; 
solche betragen jetzt von Ueilbronn abwärts bis Mannheim 8*/4 kr. 
und von Mannheim aufwärts bis Heilbronn 5'/i kr. p. Ztr. Auf der 
andern Seite sind die Löhne der Schiffsknechte nnd die Ausgaben 
für die Leinpferde sehr erheblich in die Höhe gegangen, so dass 
die Schiffahrt in der Tat nicht mehr rentiert Die Leute betreiben 
eben das (ieschäft noch fort, weil sie einmal daran gewohnt und im 
Besitz von SchitVen sind. In der letzten Zeit fassten die Schiffer 
einige Hortuung, dass durch Einführung der Dampfschleppschlffahrt 
auf dem Neckar am Drahtseil oder an der Kette ihrem Gewerbe 
wieder etwas anlVeholfen werden könne. Es bat sich zu diesem 
ßehufe auch ein provisorisches Komitee iu Heilbronn gebildet, und 
es wurde dnreh eingehende technische Erhebungen auch die Aus- 
führbarkeit des Projektes konstatiert: es scheint aber noch fraglich, 
ob das erforderliche, ziemlich bedeutende Kapital (etwa 800000 fi} 
»ich linden wird (Amt Mosbach)." 
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Der durcbschnittlicbe Frachtsatz betrug: 
im Jahre zu Tal zu Berg 

1869 3»/, SV« 

1870 4 SVj 
1872 tVI, 5»/2 

Die wesentlichsten Tiauspoitgüter waien zu Berg: 
hauptsächlich Kohlen, Kolonialwaren, Getreide, zu Tal: 
in erster Linie Koch- und Steinsalz, Getreide, Schnitt- 
waren, Gyps aus den Gruben bei Obrigheim und Steine 
aus den Ödenwaldbrüchen. So beti'ug der Mannheimer 
Neckar-Verkehr in folgenden Haupttransportgtltem 







zu 


Tal: 










Chemikalien 

u. Droguon 


Hafer 


Gerste 


Koggen Weizen 




1870 


7481 


131877 


11731 


25798 


11350 


Ztr. 


1871 


7228 


50161 


15315 


11349 


17103 




1872 


4Ö2Ö 


58769 
zu 


10397 
Tal : 


148 


1061 






Bau-u.Niit/holz Mtililenfabrikatt' Salz 


Steine 




1870 


110714 




13851 


90295 


9831 Ztr. 


1871 


100878 




10587 


95649 


77494 


n 


1872 


75343 




2183 


96762 


204613 


n 




Steinkohlen 


zu 
Kaffee 


Berg: 
li^izen 


Wein 


Soda 




1870 


46047 


13352 


3799 


196 


11190 


Ztr, 


1871 


18517 


866 


200 


541 


1550 


n 


1872 


28950 


2916 


5300 


340 


1586 


.0 



Erst seit dem Jahre 1872 liegt eine einheitliche 
Reichsstatistik vor, deren Ei'^ebnisso \T\r die Neckar- 
schiffahrt in folgender Tabelle zusammengestellt sind.^) 
(Tabelle siehe Seite 31). 



0 Diese Zahlen, die dadurch, dass sie our den Antcunfte- und 

Abgaogs-, niciit aber den bedeutenden Durchgangsverkehr Mannheims 
erfassen, m. K. höclist problematische sind, geben, worauf hier aus- 
drücklich hingewiesen sei, nur ein recht unvollkommenes Biid des 
eigentlichen Neckurverkehrs, gestatten aber immerhin berechtigte 
Rückschlüsse auf llölic und Scliwanken der Anteil8(iuote einzelner 
hauptsächlicher Trausportgüterarteu au der gesamten Verkehrs- 
frequenz der Neckarschiffahrt. 

^) Auch di^ Zahlen sind nicht ohne weiteres vergleichbar 
und bedürfen zur richtigen Beurteilung einiger erklärender Worte. 
Verhältnismässig am treffendsten sind noch die Zahlen des lleil- 
hronner Bergverlvehrs, dagegen sind die Zalilen des dortigen Tal- 
Verkehrs durchaus nicht identisch mit denjenigen des Neckarschiff- 
fahrt-Talverkehrs, ebensowenig wie (bis 1881) die Mannheimer Tal- 
verkehrszahlen: denn während in den Heilbronner Zahlen die (wie 
sich aus der Ditterenz der Zahlen des Ileill)ronner und des Mann- 
heimer Talverkehrs ab 188- erc^ibt) bedeutenden Salztransporte von 
den rseckarsulinen nicht mitentlialten sind, fehlt in deu Mannheimer 
Zahlen bis 1881 der, wie sich in den Zahlen der nSchstfolgeiideii 
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Schilfs -Guter verkehr (in Tonnen). 





Ueilbronn 


Mann heim (Neckar) 


in 

'S 


zu Tal 


ZU Benr 


zu Tal 
1 


za I 




1872 


49893 


63089 


S8643 




3 724 




1fi73 


44 954 


59118 


26 280 




5 934 




1874. 


40 699 


50 668 


17 134 




3122 




1875 


41877 


47 269 


25722 




3 628 




1876 


33 657 


47 98G 


24 186 




2 578 




1877 


23 278 


:57 000 


16018 




3 090 




1878 


25 585 


46 995 


26 895 




8 206 




1879 


28474 


60569 


99 687 




9919 




1880 


32 599 


78 234 


16889 




6 349 




1881 


28 000 


72 897 


69 556 




72 544 










anxe- 


dnrch- 


abge- 


durch- 








koramen 




gangen 


gegangen 


1889 


26 604 


76 674 


67 657 


29 450 


69 543 


460 




30 681 


90 407 


69 993 


14 250 


92 706 


45 


1884 


28490 


65678 


64009 


90659 


64716 


4885 


188n 


33 764 


85 762 


77 143 


57 886 


94 777 


10 279 




34 253 


87 639 


104 2(K) 


16 099 


86 076 


10 964 


1887 


28 680 


73 775 


90 983 


76 009 


75 683 


10 309 


1 KHK 


34 499 


72 478 


123 045 


50 638 


93 877 


17 327 


188Q 


33 556 


67 780 


179 614 


56 235 


81 677 


13 797 




34 734 


79 001 


lo7 2o7 


ob 998 


93 124 


16 997 


1801 


30878 


96497 


160 1S2 


56 971 


90909 


19981 




31946 


94 482 


151 186 


51 777 


97 321 


12 451 




21 154 


51 244 


126 161 


36 876 


63 400 


5 945 


1894 


34 867 


83 195 


172511 


53 376 


117 610 


11234 


1895 


31335 


78437 


133 182 


36 868 


81 909 


11 448 


1896 


32 105 


90 591 


160 356 


53 432 


113 869 


16 370 


1897 


30 429 


80 895 


179 432 


52 743 


110 552 


14 385 


1898 


26576 


81497 


186856 


80952 


109960 


48985 


1899 


25 778 


95 389 


198 232 


97 492 


91 785 


47 754 


1900 


28 590 


■ 94 393 


212 483 


187 271 


100 167 


14 246 


1901 


26 864 


89 400 


233 348 


130 290 


III 179 


13 465 



Jahre zeigt, nicht unbeträchtliche Durchgangsverkehr. Die Zahleir 
des Neckartal Verkehrs vor und nach 1882 sind daher nicht ohne 

weiteres vergleichbar und erst von diesenfi Jahr an verwertbar und 
als relativ zuverlässig zu bezeichneu. Wie weit speziell iu Mannheim 
ganz besonders beim Bergverkehr die Angaben bis 1881 ungenau er- 
hoben und erst in diesem Jahre genaue Erhebungen vorgenommen 
wurden, lässt sicli ungefähr daraus entnehmen, dass im Bergverkehr 

in Maunheim iu Ueilbronn 

abgegangen angekommen sind: 

1880 6 349 78900 

1881 72 543 72900. 

Während hier die 1881er Zahlen den Zwischen verkehr durch Zu- 
ladungen in den Zwischenstationen iftim richtigen Ausdruck bringen, 
beruhen die 1880er Zahlen für Maimlieim auf einem offenbaren 
Irrtum, da es den Tatsachen nicht entsprechend und völlig aus- 
geschlossen ist, dass von den in Heilbronu auf dem Neckar anlan- 
genden Waren nur ca. 8% direkt aas HanDheim and 92% von den 
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Sie weisen zu Beginn d«'i 70er Jahi'e ent- 
sprechend der A\ irtscliaftfichen Hochkonjunktur eine 
ausserordentlicli starke Fre<iiienz auf, die aber infolge 
der allgemeinen wirtseliaftliclu n Dcioiitt' und zujj^leieh 
mit ihr in Hoilhfnnii bis /um Jahie liS77 auf etwa 
die Hälfte ziinl(ki;iiig'. Mit ihm hatte aber auch 
der Netkar verkehr seinen Tiefpunkt erreicht; im 
Jahre 1878, als sich inzwischen auch die wirtschaftliche 
Lage geklärt und erholt hatte, wird die Schleppschiffiahrt 
eröffnet, und alsbidd beginnt eine konsecjuente Steigung 
im Bergverkehr, die bei diesem Anfang der 80er Jahre 
einen TTr»hepunkt und etwa das Doppelte der Zahlen 
aus dei" Glitte der 70ei' Jahre erreicht; der Talverkehr weist, 
soweit seine Zahleii ein Bild gewähren, gleichfalls eine 
I Erholung aus dem Tiefstand von 1877 auf.") Da vom 
.Souiuier 1878 an fast und \nm Jahie 1<S80 an ganz 
ausschliesslich der Dergverkelw von der Schlepp- 
schiffahrt betätigt wird, hat man in deren Betriebszahl len 
seit jener Zeit für die Verkehrs1re4uenz zu Berg die 
authentischen Zahlen, während für den Talverkehr die 
annähernden amtiiclien Angaben ab 1882 genügen 
müssen. Dass mit dem Jalire 1!^79 der grosse v er- 
kehrsaufsc liwimg in der Xeckarschiffahrt sich durch- 
setzte, ist um so bemerkenswerter, als in diesem .lahre 
die l'jsenbabnstrecke Necl^aigemCuur -Jai;srteM dam \ er- 
kehr übergeben wurde, und damit ein bedeutender 
weiterer Schritt tür die dem Neckar parallele Schienen- 
route getan war, deren Vollendung im Mai 1882 duich die 
Eröflhung der Heilbronn— Jagstfelder Strecke erfolgte. ") 



Zwisclienstatfonon käineii. Als absolute Zahlen sind für dio Vcrkelirs- 
frequenz der Neckaiscliillalirt statistisch praktikalx'! also nur die 
Bergveikehrszahlen lleilbronns ab 18TJ. die Berg verkehrszah len 
Mannheims ab 1881 und die TalverkehrsitaideD ManDbeilDS ab 1882: 
relativen Veii^leioliswert für die KutwicklUDg von Jahr zu Jahr 
haben iinnu'rhin aucli die andern Zahlen. 

Ks ist nicht genug -/.n bedauern, dass über die fraglos ausser- 
ordeDtlicti günstige Wirkung der EinführuDg der Kette auf den 
Xeckarverkehr kein ausreichendes, unbedingt /.uverlässii^es statistisches 
Material vorliegt; von 1879 an bieten daua die Jahresberichte der 
Schleppschiffahrt ein umfangreiches, spezifiziertes und zuvedaasiges 
Material voruelinilich für den Bergverkehr, für den es den amtlichen 
Zahlen nach jeder Hiclitiing hin überleiten ist. 

DieEntwicklungdieser Eiseubahuruute, desHauptkoükurrentea 
der NeckarschitTahrt, skizzieren folgende Hrütfuungsdateu : 
1840: iMannheiru— lleidelherg. 

1862 : Heidel berg— Xeckargemünd— Meckesheim— ^eckarek— 

Mosbach- 
1868: Meckesheim— Rappenau. 

1869: Rappenau— Jagstfeid. 

187!) : Neckargemünd Kberbach— Neckareiz— Jagstfeld. 
1882 ; Jagstfeid - Heilbronn. 
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Vor allem hatte dem von vornherein die neue 
Schleppschiltalni bei Einrichtung ihres Schlepptarifes^^) 
Rechnung trafen müssen, fiir dessen weitere Tarif- 
gestaltung drei Hauptfaktoren massgebend waren: ein- 
mal musste die BentabiUtät der Gesellschaft gewalirt. 
bleiben; zum zweiten musste dem Schienenwege die, 
Spitze geboten werden können, um in dieser Konkarrenz . 
mit der Eisenbahn die bisherigen Transporte zu be- 
haupten und sich weitere nicht entgehen zu lassen; es 
war also auf die Gestaltung der Eisenbahntarite 
weitgehende Kücksicht zu nelimen und zu diesem 
Zwecke von den etwa notwendig werdenden Herab- 
setzimgen der Wasserfrachten ein Teil auf den Schlepp- 
tarif zu ttbemehmen, um — und das war das Dritte — 
den Schiffern bei den gesteigerten Lohnansprücben und 
den im Verhältnis dazu niedrigen Frachtsätzen die ge- 



") Die SchleppseMffiatart batte flireii Schlepptarif in folgender 
Weise cingericiitet. (Tarif der Schleppscliiftalirt auf dem Neckar) 
Der Sclilepplohu zeitiel iu 2 Ik'lräf^e. der eiue für deu leereu Kalm, 
der andere für die darin transportierte Last. Der leere Kahn zalilt 
nach seiner LadefäliiKkeit, die von 5 zu 5 To. graduiert ist. Ein 
Kahn der niedripsteu Klasse I von 25 To. = .500 Ztr. i^adungsfähigkeit 
ssahlt bei allen Wasserständen lür deu Kilometer 32 l^fg. I)ie Klassen 
steittCD in der Weise, dass ein Eabn von 25,1—30 To. Ladungs- 
fähigkeit zur II. Klasse, ein solcher von 30,1—35 To zur III. Klasse 
zählt u. s. f. Von Klasse zu Klasse .««teigt der Sclilepplohu ura 2 Pfg., 
80 dass die II. Klasse ü4 Pfg., die III. Klasse 36 Fig. per 1 km zahlt, 
und so fort So zahlt z. B. ein Kahn der 40. Kla.sse, d. i. von 2154 hl» 
2-20 To. = 4301 bis 4400 Ztr. Ladunt^sfäliigkeit für Schleppen des Scliin's- 
gel'ä.'^ses per km Mk. 1,10. Bei Fahrten unter 60 km erfolgen Zuschläge 
zu den Normalsätzen in der Weise, dass 59 kin i 30 km 30^ und 
1 km 69%, also immer soviel Prozent Zuschlag, als die Differenz, 
zwischen 60 und der Kilometerzahl beträgt, zahlen. Der niedrig.ste 
Schleppsatz ist auf 5 km festgesetzt, die Sätze springen von 1 zu 1 km 
und von 5 zu 5 To. — Der schlep|>Iohn-Tarif fQr die Ladung baut 
.sich auf der Formel: per Tokm 1 Pfi?. auf, d. Ii. die Toune - 1000 kg 
= 20 Ztr. zahlt, auf einen Kilometer geschleppt, 1 Pfg. Das Gewicht 
der Ladung wird in Tonnen angegeben und so abgerundet, dass 
unter 1 To. gar nicht, 1 To, und darüber als 2 volle To. gerechnet 
werden. Die Sätze springen von 5 zu 5 km und von 2 zu 2 To. 
Der niedrigste Schleppsatz ist auf 4 To. 5 km festgesetzt. Bei 
Fahrten unter 60 km ist die Differenz zwiseben 60 und der Kilo- 
meterzalil in Proz. dem Normalsatz, wie beim Sclnffsgefässtarif, zu- 
zuschlagen. — Die Schlepptrossmiete wurde auf 10 Pfg. per km und 
Tros.se festgesetzt, noch 1ST8 auf f}Vi)s. unii endlich 1884 uul 2' •' Pfg. 
herabgesetzt. Kioe Reduktion der Tarifsätze, die seitens der Scliitfer 
gleich zu Beginn des Betrit'l)s verlangt wurde, — K. J. B. 1878 — 
wollte man bei der Kürze der Betriebszeit und dem Manp;el an Er- 
fahrung Torerst nicht eintreten lassen, und nur den Stein schiffem, 
die mit ihren leeren Schiffen nach den Odenwald -Steiubrüclien 
zurückkehrten, wurde seit 1880. wie schon erwähnt, ein Rabatt vou 
15^ auf den Schlej)plohn zurückvergütet, welche Massnahme den ge- 
wünschten Zweck, der Halfreiterei ein Ende zu machen, vollständls;^ 
enreiclite. — K. J. B. 1880. — 
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werbliche Existenzfortdauer zu ermöglichen und die 
unterbrochene Aufrechterhaltung des Verkehrs zu ge- 
währleisten. Immer aber ist es die Konkurrenz der 
Eisenbahn, die, im Verein mit der allgemeinen wirt- 
schaftlichen Konjunktur und den Wasserständen, den 
Neckarschiffahrtsverkelir liauptsächlich gestaltet, und 
die Eisenbahn ist es vor allem, die als Hovens der 
Tarifentwickelung zu betiachten ist. — In erster Linie 
kam es darauf an,^ wie sich die beiden Begierungen, 
deren Bahnlinien hier In Betradit kamen, zur Nedkar- 
sdhifiahrt stellen würden. Baden, durch dessen Gebiet 
der weitaus grösste Teil der Alannheim-Heilbronner 
Bahn führt, Avar in die.ser Eigenschaft am meisten an 
der Prosperität des Schienenwegs interessiert, während 
andererseits der Umstand, dass die Schiffer zum grösst/en 
Teil badi.sclie Untertanen und Steuerzahler waren, ins 
Gewicht fiel. Baden befand sich da in einem Interessen- 
Zwiespalt zwischen der tinanzwiitschaftlich vorteil- 
hafteren Eisenbahn und der vom volkswirtschaftlidien 
«Gesiditspunkte aus unterstützungswerten Schiffahrt Zu 
Anfang dei- 70er hatte Baden durch die Tarithembsetzung 
fiXr die Salinen sein eiscnbul in freundliches Herz offen- 
bart, und dieses blieb auch jetzt zunächst dem einträg- 
licheren Schienenweg zup^ewnndt. Württemberg, das 
mit seiner Bahnstrecke weni«;er interessiert war, musste 
dies umsoinelir mit der Neekarscbirtahrt sein, denn der 
Neckarhandel lag in don Händen Heilbrunns, die 
Neckargüter zu Tal und zu Berg gingen nach und 
kamen von württembergischen Landen, und vor allem 
war die Kettenschleppschiffiahrt selbst ein württem- 
bergisches Unternehmen, steuei-te an Wüi-ttemberg, 
zahlte Württemberg eventuell Gewinn -Uebers(;hiisse una 
war von Wilrttemberg zinsgarantiert. In Württembergs 
Interesse lag es idso, die Neckarsch ifTuhrt, solange sie 
nicht eben teurei- als die Eiscnl)a]in wai', dieser vorzu- 
ziehen und den Verdienst dei- badischen Bahn ab-, der 
Avürttembergischen Scliillahrt znzu wenden. Aus diesen 
Erwägungen sah sich die Kgl. \\ ürtt. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen veranlasst, ihren Kohlenbedarf 
für den Eisenbahnbetrieb auf dem Wasser nach Heil- 
bronn zu beziehen. Um diesen Transport sich dauernd 



' Ui[i der Dunmehr verstärkten Wettbewerbung der Neckar- 
schift'ahrt zu begegnen oder womöglich zuvorzukommen, hatte Baden 
im Jahre 1878 eiueu Ausuahuietarif für Salz eingeführt, der deo 
Einheitssate für das TokniToii Jagstfeid, Offenau, Rappenau, Rappenau- 
Saline, Wiiniifen. Heilbronn, Neckarsulm nach Mannheim auf 2,23 Pfg. 
Xnebst 120 i'fg. Abfertigungsgebühr) und von lieilbronn nacli Rheinau 
-auf 2,2 Pfg. herabsetzte. — Mitteilung der Bad- VerkelirsdirektioD. 
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2a sichern und in der Hoffnung, auch weitere Güter 
-durch ihre Yermitflung der Eisenhahn in Heflhronn 
zufahren zu können, erbaute die „Schleppschiffahrt^ auf 
•eigene Ecchnung im Jahre 1879 und 1880 im Heil- 
T)ronner liafen 2 Dampf krahueu. Doch hatte diese 
Massnahme mir einen halben Erfolg; es konnte der 
Neckai'schitt'ahrt nicht i>'elini»:en , — ausser den zirka 
•20000 To. Dienstkohlen — Güter, die nach Mannheim 
mit der Balm oder dem Rheinschiff gekommen, oder 
4ie dort erst zur Verladung kamen und von Heilbronn 
aus weiter mit der fiahn zu spedieren waren, in be- 
tröchtlichen Quanten dem Schienenweg Mannheim- 
Heilbronn zu entführen; dazu war die Wasserstrecke 
;zu kurz, als dass die billigeren Wasserfrachten die not- 
wendig werdenden doppelten T^mschlat^skoston und 
HamponitMMingsspesen hätten ausg'leichen können. 

Dagegen kam der Aufschwung, der allgeiiiein sich 
sachte aus der Niederlage der 70er Jahre erhob, auch 
der Neckai'schiffahi-t reclit zu statten imd ermciglichte 
•erst der betriebstechnischen Verbesserung sich kräftig 
•durchzusetzen. Es steigen die Frachten 

i. J. zu Tal zu Berg 

1876 11 Pf. 17 Pf. 

1877 11 Pf. 18 Pf. 
1881 12—15 Pf. 18—20 Pf., 

allerdings schon unter Mitwirkung der 1881 neuge- 
schaffenen Schiffer-( )iganisatioii, auf deren Anregimg 
und Beteiii gl iT)!^- auch die nächste Aenderung des vSchlcpp- 
lohntai ifs /m ückzufuhren ist. Der anfan!i;8 provisorische 
"Tarit wai- i. J. 1<S79 durch Verfügung der Ministerien 
der 3 Uferstaaten auf die Dauer der 2 Jahre 1880 und 
1881 genehmigt worden.^') Den beteiligten Regierungen 
war ein weilgehender Einfluss auf die Tarifgestaltung 
eingeräumt worden, der einer etwaigen allzustarken 
Profitmacherei der Gesellschaft auf Kosten des Verkehrs 
und voi-nehmlich der Schiffer hätte vorbeugen sollen, 
Baden, das sich der Interessen der Schiffer i::egen über denen 
des württeiiiberQ:isrhen Kuternehiiiens anzunehmen die 
Mögliciikeit offen hielt und wählte, benutzte das ihm 
zustehende l^echt, als mit dem Ende des Jahres 1881 
die Schleppiarife ablieleii und füi' die neue Tariffest- 
isetzung seitens der badischen Schiffer, die bereits von 
Anbeginn an auf eine Herabsetzung gedrängt hatten, 
Aenderungs -Vorschläge der Regierung unterbreitet 
wurden. Ks wurde ein provisorischer Tarif pro 1882 
festgesetzt, dessen Aenderungen den Schiffervoi*schlägen 



'») K. J. B. 1679. 
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entsprachen"), und als dei* Tarif iüi* Tuklistes Jahr 
definitiv festzusetzen war, und wieder im Auftrage der 
liegieruiig von der Crossh. Oberdirektion beim Neckar- 
schiflFer- Verein Yoischlüge eingeholt und auf der Kon- 
ferenz vertreten wurden, die am 12. Dezember 1882 in 
lleilbronn auf Antrag der bad. Regierung zwischen 
Yerti'etern der 3 Regierungen, des Schiffervereiiis und 
der Scbleppschiffalirt statt fand,' ) einigte man sich 
schliesslich nach langen Verhandlungen. Um den 
Schiffern bei einem Wasserstande, der einen Gewin» 
nach Abzug des Schlepplohns gar nicht oder nur km\m 
zuliess, ev. wegen der Geringfügigkeit der T^adung 
sogar den Schiffer nur mit Schaden arbeiten Hess, 
immerhin noch lolmend zu machen, wurde den 
Scliiffern, ilnem Antrag gemäss, bei einem Wasserstand 
am lleilbronner Pegel von 85 cm und darunter ein 
Rabatt auf Schiff und Ladung von 15 ^/o gewährt.^'') 
Diese Massnahme, die bereits in den wasserarmen 
Spätsommer-Monaten des Jahres 1883 von den Schiffern 
vielfach in Ansi>rucli genommen "wurde, f ihrte ihnen 
nicht unerhebliche Betr£^e zu und liielt sie dafür einiger- 
massen schadlos, dass sie infolge des anhaltenden 
Xit^derwassers die glinstige wirtschaftliche Konjunktur, 
die sicli mich in dei- gest(Mgertcu Verkehrsfre(|uenz des- 
Jahres l.s83 ausdrückte, nicht intensiv genug ausnutzeiii 
konnten/') 



Sie bestanden darin, dass man noch einige wenige Stationen 

in den Tarif aufnahm, die Schlepdtrossraiete auf 2'/» per tkm herab- 
setzte, die Klassen über 100 to jetzt von 5 zu 5 to abstufte, und deu 
15% igen Rabatt, der bisher nur den Steinschifferu bis zu den Ent- 
fernuDgen von 50 km (OdenwaJdsteinbrüche) gewährt wurde, allen. 
ScIiüTerii für das Leerschift und swar für die Entfernung von 60kmr 
zusprach. — S. J. 13. 1883. 

») K. J. B. 1881. 

»«) K. J. B. 18si>, S. .1. B. 1SS3. 

In diese Zeit des Verkehrsaufscbwungs auf dem Neckar zu 
Beginn der 80er Jahre fällt auch der Abschluss und Krlass eiuer 
neuen Neckarschi(rahrt8>0Fdnnng. In der Erkenntnis, dass die Auf- 
hebung der Ncckarzölle eine Revision der seit 1813 in Kraft stellenden» 
Neckarschiflahrls-Ordnung erforderlich mache, war von deu Regie- 
rungen bereits im Jahre 1871 ein erster, im folgenden Jahre eia 
zweiter Entwurf der neuen Ordnung ausgearbeitet worden, der eine 
Aufhebung der Neckarschitfahrtsgericlite vorsiili. Zuglei Ii mit der 
Bearlieitung eines (Jerichtsverlassuugsge.setzes für das beutsche Keich 
ergab sich die Frage, ob StromscbifTahrts- und Zollgerichte beizu- 
behalten seien. Da das Gerichtsverfassungsgesetz vom Jahre 1S77 
in § 14 keinen die Neck;ir.srhiffahrtsgerichte l)etrefFendeu Vorbehalt 
machte, kamen daduich iiiiL dein Art. 62 06 auch Jeue von selbst iu 
Wegfall: ausdrücklich aufgehoben wurden sie mit Bekanntmachung 
vom 26. Juni 1875), wodurrli sie ab 1. Oktober 1S7!) auch fonnell 
ausser Kraft traten. War die Erledigung der Neckarschillabrts- 
Polizei-Ordnung bisher durch diese Abwicklung autgehalten worden^ 
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Die andauernd niederen Wasserstände des nächfliteii 
ISommers machten den Rückgang der YerkelirBfirequenz, 
•der sich 18S4 wieder auf der ganzen Linie zeigt, noch 
empfindlicher.^**) Die ungünstige Position der Schiffer 
wurde in diesem Jahr noch verschlimmert durch die 
Konkurrenz d«^r iMseiibahn, deren 188*2"*) err>frnete 
(lirtkte Verbindune: von Heilbronn aus nach Ebcibach 
erst in diesem .laliic, da der Schienenweg von den 
ungünstigen Witterungsverhältnissen unberührt blieb 
und dadurch der Wasserstrasse gegenüber in Vorteil 
kam, mit vollem Nachdruck auf den Wasserverkehr za 
wirken begann. Bereits im folgenden Jahre 1885 — 
und mit ihm beginnt eine Periode tari^olitisdier Elftmpfe 
acwischen Schienen we«: und Wasserstrasse — gingen die 
badischen Eisenbahnbehörden mit Tarifherabsetzungen 



äo führte jetzt die Eiutütiruug der Kette uul dem Neckar zu erneuter 
VerzöfferuTiff. Man wollte begrofftfeherwelse abwarten« bis der neue 

Betrieb in die Regelung raiteinbezogeo werden konnte, und vertagte 
■<lie Verhandlungen mit einem ?>. Entwurf von 187;». Der wachsende 
V^erivchr in den 80 er Jahren, verschiedene Missstände, die uaturgemäss 
bei Einführung des Kettenbetriebs nicht ausgeblieben waren, macliten 
schliesslich eine baldige Rej^elung im Interesse der Sicherheit und 
Hebung der Schiffahrt drin>?end nötig. Im Dezember 1883 ver- 
sammelten sich die Vertreter der 3 beteiligten Uferstaaten in Heidel- 
berg /u einer Iet;cten KommissioDskoiiferenz, zu der auch Vertreter 
(le.s Neckarschiffer-Vereins znpezogen wurden, dem bereits im iahre 
zuvor vou der Grossh. Oberdirektion des Wasser- und iSirassenbaues 
der Entwurf zur ßegutachtaogr zugegangen war. Mit dem 15. bezw. 
•_>4 Mai 188^ wurde die .,Polizei-Onlnung für die Schiffahrt und 
Flösserei auf dem Neckar" erlassen, die in erster Linie den Fahr- 
betrieb regelte und Vorschriften enthielt über I^änge und Breite der 
jSchleppzüge und Flösse, l*)inhaltnng der Abstände und des Fahrwegs, 
Signale der Kette»idam|)fer, Vorbeifahren von Schiften, Fahren bei 
Nachtxeit und Nebel, Verhalten bei niedrigen und hohen Wasser- 
rst&ndeu, Festfahren oder Versinken und Stillliegen, Beförderung ^on 
feuergefährlichen und Sprengstoft'en. In den folgenden Jahren 
•wunieu hauptlächlich wegen der Flosspolizei verschiedene Ahän- 
-deniugen erforderlich und 1886 bei Neuberat uni^eii in Heidelberg 
beschlossen : auch in den nächsten Jahren erfolgten nieln fach geringeZU' 
säfze und Signal-Abänderungen, bis schliesslicti bei einer erneuten 
Konteren/, in üeilbroun ibd4. die Polizei- Urduuug in ihrer jetzigen 
Fassung beseblosseu wurde, in der sie am 14. bezw. 16. bezw. 17. 
April I8fi4 in Hessen, Baden und Württemberg erlassen wurde und 
•mit dem 1. Mai 1894 in Kraft trat. 

Dass infolge der langanhaltendeu Trockenheit die Landwirte 
<lem Neckar und dessen Xebenflusseii zur Rewässerunj? ihrer Wiesen 
grosse Mengen Wasser entzogen, irwj, uuLürlich zum Fallen des 
Wasserspiegels wesentlicli bei. — K. J. B. 1884. - Auch machte sich 
-das Aufstauen der Wasserwerke zur Nachtzeit und an den Sunntagen 
in häutigen unliebsamen Aufeuthaiten für die unterwegs beüudiichen 
Züge geltend. — K. J. B. 1884- 

") Dürr Ö. 401. 
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aggressiv vor.^'*) Andererseits fehlte es der Nockar- 
schilTalu't auch nicht an Momenten, die ihre Prosperität 
hätten günstig beeinflussen können. So war es vor 
allem die immense Verkehrssteigerun^ auf dem Rhein, 
die weitere Entwicklung Mannheims zum jetzt grössten 
deutschen Binnenhafen, die ihre Verkehrswelle auch auf 
die Neckai'schiffahrt fortpflanzte und hier vor allem der 



noch Avar die durch eifolgreiche Salzbohrungen ver- 
anlasste Konstituierung der Aktiengesellschaft „Salzwerk 
Heilbronn" und «leren Betriebseröftnnng 1885. Alsbald 
zeigte sich bei der Neckarscljifl'alirt ein starkes Ue))er- 
^viegen der Talladung über die Bei-^ladung, sodass es 
in Heilbronn vielfach an Schitfsraiiiii für die Talüacht 
fehlte. Um darin Abhilfe zu schaffen, entscMoss sieb 
die „Schleppschiffahrt** im Februar 1887, allen leer zv 
schleppenden Fahrzeugen bei jedem Wasseistande den- 
bisher nur den Steinscliiffcrn gewährten Rabatt von- 
15^/0 zu vergüten. Die badische Kisenbahndirektion, die 
eine Verbindungsbahn vom Salzwerk zum Bahnhof 
Neckarsuini hergestellt hatte,-') antwortete prompt durch 
Herabsetzung der Salzfracht.-*) Bereits 1887 hatte die 
Bahn fiir eiiiopäisches Stamndiolz, sowie für andere 
Hölzer Ausnahmefraciitsätze für den Verkehr zwischen 
Mannheim nebst Ludwigshafen und gewissen wtlrttem- 



'«) Die Kracht für Zeraeut, sowie die für Schwefelkies wurde- 
zwischen Mannheim, Rheinau, Ludwigshaten einer-, lleilbronu und 
Neckarsulm andererseits auf 2,2 Pfg. per Lkin herabgesetzt, die Fracht 
für Färb- und (^uebrachobolz für die Strecke Uannheim, Rheinau und 
' Lndwigshafeo nach Neckarelx auf 3,4 Pfg; feraer setzte im Sommer 
IS*^') die badische EisenbahMvprwaltuDg bei den Kohlentran <i)orteD 
iiacli WürttenibiTg die Fraclit so^weit herunter, dass die SchittstVacht 
nur noch um die Dirtereuz zwischen den Aushide- und Kralingebühr- 
Kosten in Mannheim und den (Jeberschlagskosten von Schiff za Schiff 
billiger als die Bahnfracht war. — S. .1. B. 188fi. 

") Uni diesem gesteigerten Verkehrsbedürtnis zu entsprechen, 
liatte die württeuibergiscJie Regierung im Jahre lb64 eine ueue 
Sclileuse in Heilbronn erbaut und den Einlaaf am WUhelmskanaL 
erheblich erweitert. 

Dürr S. 399 Ü\ 

") Dürr S. 409. 

»*) Der üinheitssatÄ für die ifalzfractit ging auf J,y Pfg. per tkiii 
heranter, und für die zam Export nach Belgien und Holland be- 
stimmten Sendungen wurde auch auf die 30 Pfg. Brückengeld ver- 
zichtet, die nebst GO Pfg. Abfertigungsgebühr pro to als Kracht- 
zuschlag zu erheben waren. Diese Ermässiguug fatid auch auf dei* 
Versand von Jagstfeid und nach Eröffnung des Steinsalzwerks bei 
Kochendorf auch auf den dortigen Versand Anwondiing und sollte 
auch die Steinsalzausfubr auch nach Schluss der I^eckarscliifl'ahrt 
ohne wesentiiche Frachtvertenerung ermöglichen. Hitteilung der 
tmd. Verkehrsdirektion. 




Wichtiger und gimstiger 
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berg^ischen und bayerischeTi Stationen festgesetzt.-'') Wie 
die beiden Haupttalfi'acliten, Salz und Holz, wurde auch 
das vorzugsweise Transpoi-fgut des Bergverkehrs, Kohlen, 
weiter von der Eisenbahn tarifpolitisch umworben. Dies- 
mal w£^r es die württembergische Bahn, die mit dem 
1. Juli 1888 die Fracht ftlr Kohlen und Koaks auf den 
in Baden bereits gütigen 1 Pfg.-Tarif und zwar von 
3 auf 2,2 Pfg. per tkm herabsetzte, sodass sich die Bahn- 
fracht IMannheim— Heübronn auf 32 Pfg. steUte. ") In- 
folge dessen A\nirde auch die Steinkohlenfracht per 
Schiff für Heilbronn von 34 Pfg. auf 32 Pfg., für Jagst- 
feld, Wimpfen und Offenau von 30 Pfg. auf 28 Pfg. 
herabgedrückt. Indes wurde den Schiffern die Kon- 
kurrenz dadurch cileichtert, dass die Schleppschiffahrt 
eine Ermässigung des Ladetarifs für Kohle uud Koaks 
von 14 »/o für Heilbronn, 16«/^ für Neckarsulm und 18«(, 
für Jagstfeld, Wimpfen, Offenau eintreten Hess und dannt 
den Ausfall zum grösseren Teil auf sich übernahm.**) 
Der Tarifkrieg setzte sich im nächsten Jahre fort, 
als im April 1889 die württemberdische Staatseisenbahn- 
direktion auf der Strecke Jagstfeld-Heilbronn die Kohlen- 
fracht weiter ermässigte, so dass der Veilust der 
württembei'gischen Dienstkolüen für die Neckarschiffahrt 
zu befürchten stand.'"') Um gleichzeitig den recht be- 
deutenden Kohlenbedaif der neuerdings bahnange- 
schlossenen chemischen Fabriken in Heubronn weiter 
an die Wasserstrasse zu fesseln, sah sieh die Schlepp- 
schiffiLhrt veranlasst, eine Herabsetzung dei- Schlepp- 
frachten für Kohlen, Koks imd Schwefelkies etnti*eten 
zu lassen, die infolge dos als allseitige Meistbe- 
günstigungsklausel wirkenden Konzossionsparagraphen 7 
ausser fiii- die chemischen Fabriken und für die Dienst- 
koiilon auch für den ganzen übrigen Kohlenbezug 
Heilbronns in Kraft trat. Die Kohlenfracht wm'de von 
32 Pfg. auf 29 Pfg. herabgesetzt, und zwar so, dass die 
Gesellschaft 2 Pfg., der Schiffer 1 Pfg. pro 100 kg 



») Für den Verkehr nach Mannheim wnrde um des Wettbewerbs 

der Neckarschiffahrt willen der Satz von 22 Pfg. für 100 Ko. als 
Höchstunterschied zwischen den Mannheimer und Heilbronoer Fracht- 
sätzen nach den im innereu Verkehr der wurttembergischen Bahn 
nod im wnrttembergisch-bayerisctaen Verkehr' gdegenen Stationen 
festgehalten. 

Ruber I, S. 6. 

") Harttiiug II, S. 319. 

") Nach Harttun g trug die GeseUschaft am Ausfall per Ztr. 
0,805 Pfg., die SchifiTerschaft 0,195 Pfg* 

") S. J. B. 1890. 

Harttang, Handschriftliche Aufiseiehnnngen. 
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naoiiiiess. ^ ') Mit diesen Eimässigungen war die Wassel"^ 
fracht der Balmfracht wieder gleichgestellt. 

Im Ganzen dedcte Heilbronn seinen Kohlenbedarf 

etwa zu "/^ auf dem Wasserweg.**) Ein Transitverkehr 
•dei' Kohle ant dem Wasser woge über Heilbronn ins 
Innere Wüi-ttembergs hatte sich nicht entwickehi können, 
wie es nuch „mit den übrigen Trütern durchaus nielit 
gelungen war, etwa Ileilbronn wieder zu einem Stapel- 
platz zu erheben. Die Schitfsfiachten waren bei der 
Kettcnschleppschiffahrt nicht niedrig, bezw. die Wasser- 
strecke nicht lang genug, um die bei Transitgütern 
notwendig werdenden doppelten Umschlagskosten und 
Ramponiei'ungsgefahrenauszugl eichen.* Immerhin hatte 
sich Heilbronns Eigenhandel seit dem ersten Drittel des 
Jahrhunderts weiter so kräftig entfaltet, dass er sich in 
die Versorgmig Württembergs in den rheinaufwärts 
kommendenivolonialgütern mit der Rahnzu fuhr in einzelnen 
Waren zur Hälfte teilte. So bezog '^j im Jahre 1887 z. B.; 



Heilbron n 


per Schiff: 


Oele, i ette und Talg 


Von : 


Kotterdam Antwerpen 


Mannheim 


Sa. 


Oelsa aten 


15775 




11882 


27657 


Talg 


10152 




481 


10633 


Palmkeme 


9832 


123 




9955 


„ u.and.Oel 


23 




m 


514 


Thran 


5359 






5)359 


Leinöl 


2613 




901 


3514 


( )elsaaten 


15795 


545f) 




21251 


Kidnüsse 


18871 




3284 


25850 


Terpentinöl 




400 




400 




78420 


9674 


1749 


105031 



3>) Mit Einschluss der Ermässigung vou lis.s8 trugen nach 
Harttung von dem Gesaintnaclilass von 2Vs Pfg. per Ztr. die Gesell- 
schaft 1,805 Pfg., der SchifTer 0,695 Pfg. Um ein Missverhältnis zu 
vermeiden, rausste auch für Jagstfeld, Wimpfen und otfonau die 
Kohlenfracht von 28 auf 26 Pfg. herabgesetzt werden, um 2 Pfg., die 
Je znr H&lfte ▼om Schiffer und von der Oesellsch'aft getragen 
wurden. — Harttung, Aufzeichnungen. - 

") So bezog es — allerdings vor der Tarif herabsetzung der 
"Bahn — im Jahre 1886 bei einem Gesaratimport von 51000 To. auf 
dem Wasserweg 38350 To. 

'ä) Schanz, die Kettenschlep(>s( hitlahrt auf dem Main, 1893, 
S. 37. — Die Scbleppschiilalirt war, so sclirieb gelegentlich 
einer noch später zn erwähnenden Enquete ein Ganstatter Kauf- 
mann, „bis jetzt noch nicht im Stande gewesen, gegenüber der 
Balm bei meinen Saatbezügen konkurrierou zu können, oder nur 
wenigstens solche Propositionen zu stclleu, die der Bahntracht gleich 
kämen, obwohl in dieser Hinsicht seitens der Heilbronuer Interessenten 
schon alles aufizeboten wurde. Ich Ix'ziehe heute trotz der kleinen 
Entfernung von Heilbronn tatsächlich billiger per Balm von Mannheim 
als per Wasser Hannheim-Hellbronu nnd von da ab per Bahn, ganz 
abgesehen von den Vorzügen, die ein direkter Bahnbezug io vieLeu 
Fällen nodi weiter hat." — Hub er L S. 10. — 

") Ii Uber 1. S. 10 ff. 
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Württemberg per Bahn 
Gele, Fette und Talg 

abMannheim 

Gele 
Fette 

Thran 
Lein- und 
Oelsamen 
andere 
Sämereien 
Oelkuchen 



1 
I 



1 



X5< 



82675 

6400 

1605 



105680 

Noch in hölierem Masse als beim Bergverkehr, bei 
dem ausser dem TIaupttransportgiit Ivolilen immerhin 
ein sehr bedeutenfler Teil des Gesamtveikehrs auf 
andere Güter aller Ajt entfällt, in noch höherem Masse 
beruhte die Eentabilität der SchilBahrt iür den Tal- 
verkehr fast ausschliesslich auf einem Faktor, dem 
Salztransport; so wurden im Jahre 1886 zu Tal befördert 



Güter ab Heilbronn 
Bretter » „ 
SaJiz . „ 



Salz 
Salz 
Salz 



Neckarsulm 

Jagstfeid 

Wimpfen 



985740 

2120 
52240 

48250 



172176 
194607 
98574a 

Heilbronn zu Tal 1352523 



Salz Iü8b3ö0 102 BIO 

Gesamt-Talvorkehr 1455133 

Und dieses Verhältnis verschob sich in Zukunft 
noch mehr zu. Gunsten des Salzti'ansports , denn der 
Heilbronner Holzhandel ging von Jahr zu Jahr zurück 
durch die anwachsende Konkurrenz Mannheims, wohin 
sich das Bordgeschüft mehr und mehr zog. Aber auch 
der sonstige Gütertransport ging in den nächsten Jahren 
mehr zurück. '0 



Im Jahre ISST setzte er sicli wie folgt zusammen : — 
Hub er f., Angaben des Schiffahrts-Kommissariats — Speiseöl 5151 Dztr.^ 
Küböi 423 Dztr., Oelkucheu 1381 Dztr., Mühlenfabrikate 1168 Dztr.^ 
Getreide 578 Dztr., Hfilsenfrüehte 548 Dztr., KartolfelD 17573 Dztr., 
Steine Dztr.. Soda 37845 Dztr., Abfall, Dün^'pr, Asche 8586 Dztr., 

Essig 6532 Dztr., Cichorieu 4200 Dzt., Harz und Pech 1259 Dztr. 
Glyzerin 1021 Dzt., Häute 747 Dztr., Eisenwaren GSO Dztr,. Blciweiss 
541 Dztr., Zucker 532 Dztr., Bleizucker 529 Dztr., Mineralschmieröl 
405 Dztr.. Papier 346 Dztr., Seegras 345 Dztr.. Talg 3(»8 Dztr., Leim 
600 Dztr., Lumpen 274 Dztr^ Därme 272 Dztr., BieiruckstäDde 267 Dztr., 
Fueiai 109 Dztr., Phosphors. Kalk 74 Dztr.. Tabak 68 Dztr., Fett- 
lau^enmelil HG Dztr., WelDstelns&iire 733 Dztr., Div. Güter 1741 Dztr.» 
Summa 110866 Dztr. 
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Der Jici gverkehr in lleilbniiin ist quantitativ dem 
Talverkehr erheblich überlegen, bleibt dagegen in Mann- 
heim mehr und mehr bis etwa um die Häl^ hinter 
ihm zurück. Dieses anfiings befremdende Faktum er* 
klärt sidi einmal ans den Salzquanten, die in den von 
Heilbronn aus neckarabwärts gelegenen Salinen ein- 
geladen wurden, dann aber, und /wur in unvergleich- 
lich höheipm Grade nns don Stcintransporten, die aus 
den Steinbiiichen des Odenwalds neckarabwärts nach 
Mafiulieim, vor allem rlieinauf- und -abwärts gehen. 
Ein ungefähres Bild dieses in verlässiger Weise bisher 
statistisch noch nicht erfkssten Verkehrs lässt sich aus 
'der Zahl der leer, zu Berg geschleppten Fahrzeuge kon- 
struieren. Die Steinsch&er führen nämlich nur Tal- 
ladung, während sie zu Berg sich leer schlepppen lassen. 
<TabeUe siehe Seite 42 und 43.) 

Die Tabelle weist deutlich die Frequenz nach der 
Cregend der Odenwald-Steinbrüche auf. Es sind im 
Jahre, je nach der Konjunktur des Steingeschälts, etwa 



Zusauimenstellung der duieh die Schleppschiffahrt 
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^500 bis 4500 leere Schiffe (meist a— 4000, sodass man 
als Mittel 3500, als Jahresfr^uenz annehmen kann), die 
nach den Schleppstationen Ziegelhütfe (unterhalb Neckar- 
gemtind) bis Eberbach, in späteren Jahren als neue 

Brüche in Anf^rifT genommen wurden, flussanfw ärts bis 
liber Koi^genau geschleppt wiu'den; rechnet mau nun 
das Ladei(uaTitum, nach einer Schätzung llaittungs,") 
auf durchscliuittlich 80 to per Schiff und Reise, so ergibt 
sich ein ungefährer Steintransport zu Tal von ca 250000 
bis 300000 to, die hauptsächlich auf die Entfernungen 
35—62, L D. etwa 45 km den Neckar zu Tal, zum weit- 
aus grössten Teil bis Mannheim befahren; es bedeutet 
dies dann natürlich für den Talverkehi' eine gaxkz ausser- 
ordentliche Mehrung.*') 



liarttuug 1. S. 47. 

'0 Ausser uach deu Steiubruciistationeu werden leere ScJUlIe 
in ifrösserer Zahl nur nadi 2 oberhalb der Hundnng bele^cenen 

Stationen, ilic überwiegeod von dort angesessenen kloiiun Sand- 
schifTern frequentiert werden imd dem Lokal- bezw. KUeinverkehr 



aut dem Neckar beförderten leeren Fahrzeuge. 
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Ueber die Beteilig^iiiig der einzelnen Stationen am 
Neckarverkehr geben folgende Tabellen AufpchliisF. 
(TabeUen siehe Seite 44 und 45 und Seite 46, 47 und 48). 



angehören, mit iler NeckarschilTahrt indes kaum etwas zu tun liabeu, 
leruer oacb den Stationen Jagstfel«! und Heiibroun geschleppt. Dies 
letztere erkl&rt sich daraus, dass die Schiffer« wenn es in Maunlteini 

an Rergladung fehlt und sie allzulange darauf warten müssten, liaufis: 
es vorziehen, nach oben genannten Statiom'n sicli leer sciileppen zu 
lassen, wo sie mit einiger Siclierheit auf Salz- bezw. in ileilbronu 
auch auf sonstige Ladung rechnen düirfen. 

Zusammenstellung der durch die Schleppschiffahrt auf 



Abgang von 



mA 1685 



188« { 1887 



1888 



1889 



Mannlieim . . 
Seckenbeim — 

Ilveblieim 
Ladenburg . . 

ScliwabenheiiD. 

Hof. . . - 
Witbliugen 
Heidelberg . . 
liaarlass 
Ziegelbauten . 
Sand Steinbruch 
Zieiielbütte . . 
Ne(;kar^e(nünd 
Kainbaeh . . 
Neckarsteinach 
Keekarhauser 

Hof. . . 
Hirschhorn . 
Rubenbninnen 
Plentersbaeii 
Eberbucli 
Rockenau . 
Z\viri;^en!)erg 
Neckargeracb 
Binau . . . 
Diede.slieim 
Neckaielz . 
ilasMucr.shciiii 

Böttingen 
ITassmersheim 

l'",iii()(le 
Gundelsheiin 
Kbrenhcrt;- 

lleinsbeim 
Ulfenau . . 
"Wimpfen 
Jagstfeid 
Neekarsulin 



I 

687S7|«74a8 73440' 9807964896 



35^ - I 40 

45b ;>20 1011 
IO&2I 944 205 



97151 



98574 



86524 



101667 



86958 



27t) 



5 



1444 2&:i0 2017| 1027 1675 
IG 

247, 1621 



2227 31ia 
19 — 



5 



76, aib 16Ö0 504 
116 



67 
ööi 



33 



4j 



751 



73 - 



]2ü| Ji)ü, 57, 

82 1! 260! 32fi| 

2 10 

8 4(1 535 221 



— I 106, 



a2| 



107 



154, 



'I z 



42V 2m 1118 1166 



t)7;i 202 



117 



7281 

182 
645 



8110 4256, Ö14*J, 4U02 



179 238 — 



S4 



70 
344 



2(i 



115 



I!» 
Iti 

233 

IHOft 
2H18 

157 
.•il5 
511 
25 1 
57!» 



2b 
238 



50 



43 



910 1«) 
2t2'i — I 

M2ii 8~s!» 
;i04, 157, 
305[ 2081 

42!ij| 48t)| 



4177) 
30 

r,25 



Ol 

2HI 

5520, 03^2 3752 

67| 60) — 

4.S8 .'525 104 



2ÖI — 
5541 468 

846' 291 
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3640 
50 



130 
3820 
109 



180! 268 
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72 128 
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löi 



30 



52 



6« 



2:U t 2S9T 

000 1 lao 
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'ii 196 

bfriOi — ' 



2J52 2507 1510 1649 2420 



235| 
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190 
153 



18 



32 
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161 



178 
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Sa. 88104d0881 



84743105042)77683 



11217211205095643 
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97801 
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Tabelle S. 44 ii. 4r> weist den Bergverkehr Heilbronns 
nach den einzelnen Abj^i^angsstationen auf; ca. 95 "^/a der ge- 
samten Ladung kommt direkt von Mannheim, die Ver- 
ladungen von Zwisclienstationen de« Neckars sind mehr 
oder weniger unbedeutend. Von den beiden noch am 
unteren Neckar gelegenen Städten yerladet Heildeberg 
80 gut wie nichts; Eberbach, dessen Anteil am Heü- 
bronner Bei^erkelu* zu An&ng der 80 er Jahre immer- 
hin noch 5 — 9^/« ausmachte, verladet in den letzten 
Jahren immer weniger und partizipiert niur noch mit 

dem >>eckar nach iieilbronn beförderten Güter in Tonnen. 
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8786: 3370; 2558! 1794^ 2189! 1889 



130 — 
701 34' 

- ! 89: 
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ca. l— P///o.^^) Die Transportmengen, die von den 
einzelnen Zwischen Stationen nach andern abj^egangen 
sind, wurden, wegen ihrer volligen Irrelevanz, nach 
Abgantrsstationen nicht besonders aufgefiihrt. T]n*e 
minimalen Quantitäten lassen sich aus Tabelle S. 46, 47 u. 48 
entnehmen, die diesmal den gesamten Bergverkehr nach 
Empfangsstationen er£asst, gleichzeitig aber (in Klammem) 
die direkt von Mannheim nach den betreffenden Stationen 
abgegangenen Ijadungen angibt; die minimalen Difte- 
renzen zwischen beiden Zahlen sind eben jene Güter» 
die von einer Zwischenstation zur andern bef<)rdert 
wurden. Von den beiden Xeckaruferstädten empfängt 
Heidelberg so gut wie nichts, da seine bedeutenderen 
l'abriken mit der Bahn durch vSchienengleise verbunden 
sind; „wer aus dem Kheinschiii in Mannheim Kohlen 
bezieht, ladet sie nicht erst noch in ein Neckarschiff, 
sondern gleich auf den Waggon ''.^") Die Transporte 
nach Eberbach sind nicht grösser; da grosse Fabriken 
fehlen, kommt es als Selbstkonsument nur wenig in 
Betracht, wähi-end für einen Transitverkehr über Eber- 
bach— l^jl)ach — Darmstadt, ebenso auch wie über Neckar- 
elz — Würzburg und noch mehr über Jagstfold — Würz- 
bm'g der Umweg zu gross ist.*") Im übrigen weist 
diese Tabelle in Bezug auf zeitliche EntwickhiTig und 
Verschiebung natürlich das gleiche Bild wie die vorige auf. 

Nach Art der Güter setzte sich der Berg- und Tal- 
verkehr im .lahre 1890, nach Aufstellungen Harttungs*^> 
folgendermassen zusammen. 

Verkehr auf dem Neckar 1890. 

Bergverkehr; To. 

1. Kohlen von der Buhr 

Angekommmen in den Salinen Offe- 
nau, A\ impfen und Jagstfeid . . 11,900 To. 
Angekommen in Heilbronn . . . 74,191 „ 
(davon für die K. Eisenbahn 17,425) 

Kohlen im Ganzen: 86,091 



**) Der Gesamtverkehr weist die Konjunkturschwankun<?en der 
letzten 2 Jahrzehnte aul, nur dass »ie wegen der mancherlei mit- 
wirkenden Faktoren, wie Wasserstand und Tarif^litik« nicht immer 

ganz scharf inid präzise in die Erscheinung treten; seinen Höhepunkt 
erreiclit er liier in dem von Wasser und Konjunktur in gleichemi 
Masse bexünstigteu Jahre 1896. 

»•) Huber II S 46. 

«») Huber U S. 46. 

«0 Harttung II. S. 321. 
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"2. Kaufitnannsgüter, der grösste Teil aus 
ÜberseeischenProdiiktionslflndembe- 

zogen und zwar via: 

Rotterdam und Amsterdam . . . 

Antwerpen 

Von Mittelrhein und Maniilieim . 



9 562 
5 155 
8 333 



3. Poi-phjTsteine und Holz aus dem 
Odenwald und Zuckerrüben von 
Heinsheim und Wimpfen nach Heil- 
bronn 

4. Kohlen und Güter von Mannheim 
nach Stationen unterhalb Heilbronn 

5. Kohlen von Mannheim nach Lauften 
Kalksteine von Hassmersheim nach 
Lauffen 



1» 



23,050 



1416 

3 793 



«6. Diverse Güter von Mannheim nach 
Heilbronn (sub. 2.) . 



Tal verkehr: 

1. Salz voiTi Salz werk Heilbronn nach 
Manrdieiiu und dem Rhein 
Von der Saline Jagstfeid 
.Von der Saline Wimpfen . . 



»> 



13,460 
12,544 

5,209 

1,343 



141,697 

To. 



2. Soda von Heilbri 

3. Bretter, Latten 

4. Kaufinannsgater 



6. Getreide .... 

7. Behauene Sandsteine 



. 26 014 To. 
. 63 162 „ 
. 1 945 „ 




91,121 


6 135 „ 




. 26 755 „ 




. 3 450 „ 




. 1750 „ 




1 072 „ 




117 „ 


39,279 



8. ca. 3500 Steinschiffladungen ä 80 
To. durchschnittlich, vom < )(]onwald 

9. Lokalverkehr ca. 600 Fahrzeuge 
ä 40 To 



130,400 

280,000 

24,000 



434,400 

Bei der Bergladung machen ca. -/g die Kohlen 

(mit iMTisehluss der nach f.auffen und unteren Stationen 
beförderten) aus; von der Talladung sind ca. ^/^ Salz- 
transporte, davon ca. allein von der Jagstlelder 
Saline waren. 

T'^eber das Verhältnis der Wasser- zu den Bahn- 
frachten für die wichtigsten Tj'ansportobjf'kte i. Jahre 
1890 gibt folgende Zusammenstellung dahin Aufschluss, 
dass die Talfrachten, sowie die naturgemäss höheren 
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Balm : 

0,32 
0,53-44 



Wasser; 
0,29 
0,34 



Bergfrachteii in den wesentlichsten Ladungsgütem 
%>illiger, in keinem tourer sind.*^) 

i^'rachtsätze p. ^/o Ko. = % To. 
Zu Berg: 
Traosportobjekt: UDgefälires Quantum: 

Kohlen von der Ruhr 86,000 To. 
Kaufinannsgut 23,000 „ 

•Geringwertige ^lassen- 
artiicel w^e Porphyr- 
:6teine, Holz, Rüben etc. 18,000 „ 

Zu Tal: 

Transportohjekt: Ungefähres QuaDtom: 
Salz von Heilbronn, 

Neckarsulm, 
Jagstfeid nach Mannheim 91,000 To. 
JSoda von Heilbronn 6,000 „ 
Bretter von Heilbronn 26,000 „ 
Kaufmannsgüter 4,000 ., 

Kai toifeln 2,000 „ 

»Getreide 1,000 

Mit dem .lahre 1<S91 hatte eine 



0,34 0,34 



Bahn: Wasser: 



0,27-022 0,18 
0,53 0,24 
0,24 0,20-0,18 

0,63 0,31 
0,34 0,31 
0,:)H 0,31 
Periode wasser- 



armei- .lahre begonnen, die dei* Neckarschififahrt argen 
Seliaden brachte. Bereits im Jahre 189*2 hatte auf 
einige Zeit wiegen des Niederwassers die Neckarsch iffahii; 
eingestellt werden müssen, wodurch den Schiffern, da 
der Rhein gleichzeitig vollen Wasserstand hatte und 
>die Ladungen in Mannheim gelöscht und per Bahn nach 
•den Neckarstationen ti-ansportiert wurden, wesentlielien 
Nachteil entstand.*^) Viel schlimmer aber wurde durch 
absoluten Pei^enmangel und das l>ewässern der Wiesen 
im Oberlando die Wassersnot im folgenden Jahi'e 1893.**) 



*') Die Bedeutung der KrachtditVereuz zwischeu Balm uud 
"Wasserbetorderiiop; zei^t folgender Fall (Dr. Landgraf, V. 
Intern. Biuncn scliiff. Kongr. Paris l^'ij): Im Jahre 181)1 gingen 
4iiciit uuerheühchc Seuduugea Soda von lieilbrooa nach Tetschen 
i. Böhmen und xwar nicht auf dem nächstliegenden Eisenbahnweg, 
■sondern in ckurabwärts bis Mannheim, von da über Rotterdam nach 
Hamburg uud von dort elbaufwärts bis Tetschen, allerdings mit vier- 



maliger 



iu diesem Fall aber unbedciikiichtjr — Uraladuiig, 



■immerhin aber noch mit einem l)edeuteDden und lohnenden Fracht- 
unterschied gegenüber der Eisenbahnroute. Hin markantes Beispiel 
für die Konkurrenz- und Leistungsfähigkeit der Wasserstrasseo! 
*«) S, J. B. 1898. 

**) Ilarttung 1, S- 321. K. J. B. 1893. S. J. B. 1804. — 
In den Monaten Juli bis September betrug der Wasserstand 
nur 0,4ti, während der Durchsclinittswassersland im wasserarmen 
•Jahre 1805 immer noch 9 cm mehr, 55 cm, betragen hat. Im Monat 
Juni hatte die Schleppschittahrt 12. im Juli 18, August und 
.September 2ä Tage, also im ganzen 77 Tage lang den Betrieij ein- 
•steUeD milsseD, während welcher Zeit das OFeschäft aaf dem Neckar 
irSUig still stand. 
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Während sich aber auf dem Hinein für die grossc^ron 
Neckarsch itler immer noch Geleirenheit zur Vermietung 
als Leichtsrliiffer })ot, hatten die Schiner mit kleinen 
Fahrzeugen keinerlei \'erdien.st. Dadurch, dass der 
niedere Wasserstand snir Ausführung um&ugreicher 
Räumun{<sarbeiten und Flussbauton benutzt wurde, 
welche die Dauer der Verkehrseinstelljingen nicht un- 
wesentlich beschrÄnkten/*") konnte die SchleppsehifFahrt 
in diesem Jahre nur 59,9 der Arbeitstage ausnutzen. 
Die sehr aiishihrliche Statistik der ^Schlep] »Schiffahrt* 
(vorgl. Tabelle Kap. L, S. 22) clnirakterisiert das Jahr 1S9.^ 
mit 355 Schleppzügen Manidieim-Heilbronn. geilen über 
506 im vorhergehenden .Tahr.*^) (Tabelle sielitj 53.) 

Scharf hebt sich auch in dieser Tabelle das Zu- 
nehmen des SchifEsramns bei abnehmender Schiffiszahl 
ab, eine stetige Gegenbewegung, die mit einem Durch- 
schnittsladeraum von ca. 55 To. beginnt, mit einem 
solchen von ca 130 — 135 To. ihren heutigen Stand 
erreicht und in den Jahren 1892/93 mit etwa 100 To. 
sich darstellt. Die Verändennig der Schitfsgrr>ssen zeigt 
sich deutlich in dem Anwaciisen der Durchselinitts- 
ladungen, eine Bewegung, die in ihrer Stetigkeit in 
wasserarmen .laliien wie 1893 unterbrochen wird durch 
ungünstige prozentuale Rauuiausnutzung, indes lieut 
fast schon das doppelte Ladequantum wie Anfangs 
aufweist. Die virtuelle Leistung, in welcher Verkehrs- 
konjunktur und Wasserverhältnisse zu gemeinsamem 
prägnanten Ausdruck kommen, ze^t, als zuverlässiger 
Gradmesser der Verkehrs fi-equeiiz, gleichfalls im Jahre 
1893 einen scharfen Brucli. '^) — Gerade diese Zahlen 
sind, wenn man von der jeweiligen Höhe der Fracht- 



Dadurch, dass die Schifler gar nicht, oder qui- mit 
wesentlich geringerer Ladaog fahren konnteu, verrlogertea sich auch 

die Sclilt'pplohn-Einnahmen der Gesellschaft wesentlich (s. Tabelle), 
wiihretnl (lie Wasserstandsrabattc wuchsen (s. Tabelle), so dass sie 
Sich /.Hill erstenmal genötigt sah, die staatliche Zinsi?aratitie mit 
Hk. 35190,88 in Anspruch zu nehmen: ein zweites Mal war eine 
Inanspruchnahme in dem irleictifalls aosserordentliclieD Wasser- 
jalir 189Ö mit Mk. 3U(;31,7:t erforderlich. 

Jahresbericht der Maniilieimer Handelskammer 1Sm5, II. 

*') Die virtuelle Leistuuf? des Bergverkehrs betrug 1893: 
8r,40n;5 Tokm gegenüler 14401ö7(; im Jahre 18J»J und 152S.310i im 
Jahre IsDi. Die für die Schiffer ungünstige AusnutzuDg des Schiffs- 
raums zeiclmet sich gleichfalls markant ab. 

Aus der Tabelle geht schliesslich noch hervor, wir der 
Schwerpunkt des Verkehrs immer mehr nach Heilbronn (114 kro) 
gravitiert seit is:>0 spricht geiren frühere Jahre hier allerdings die 
Betriebsausdehnung bis Lauifen mit). Hier sind es in der Haupt- 
sache die Koblenzufubren der Jagstfelder and Wimpfener Saline, 
die noch tardierend einwirken. 
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Verkehrs-Statistik der Schleppschiffahrt 
auf dem Neckar. 
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39,02 
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13960116 


1889 






118 744 


56,70 


63,2 


12 079 499 


100,9 


1890 


•Jß 1 4 


tj 4i\ I^UX 

a4U 080 


141 697 


54,20 




13 994 805 


98,7 


1891 




4 'i oruk 
i:4.3 yOU 


131 <)54 


50,89 


o3,9 


12 697 787 


96,5 


1892 


2500 


251 !>80 


142 525 


57,0 


.56,6 


14 401 576 


101,4 


189H 


1813 


182 215 


84 248 


46,5 


46^ 


8 640 165 


102,5 


1894 




283 


146 321 


55,9 


51,7 


15 285102 


104,5 
109,9 


1895 


1729 


190180 


109836 


63,5 


57,8 


11929713 


1896 


1974 


229 040 


156 743 


79,4 


68,4 


16 286 676 


103,9 


1897 


2148 


252 735 


140 402 


65,4 


55,6 


14 689 982 


104.6 


1898 


1993 


243 580 


140 238 


70,4 


07,6 
48,3 


14 421 410 


102,8 


1899 


1878 


238 235 


114 961 


61,2 


12 294 300 


106,9 


1900 


1823 


239 955 


125 039 


68,6 


52,1 


13 455 377 


107,8 


1901 


20aö 


270 900 j 


146 225 , 


72,8 


54,7 


15 539 839 | 


104,8 



Sätze al)/.ieht, die (auiidlage für die Berechnung- der 
Jahresrentabilität füi" die Schilfer. 

Einen ahnlichen Bückschlag durch ungünstige 
Wasserverhältnisse wie im Jahre 1893 zeigt nor noch 

Die virtuelle Leistung des Talverkehrs setzte sicli tiach 
.llartluug Hart tu ng L S. 47 — im Jahre 181)0 folgendennasseu 
.SUSamriien: 

von HeilbroDu nach Mannheim 65293 To. ä 115 km == 7508G95 Tkm 
, Jagstleld , , G31U2 , a 104 , « 6568848 „ 

» Wimpfen „ , 1945 , & 102 , 198890 , 

14975983 Tkm 

Steine- etc. '{'ranspcirte 
•V. Odenwaltl u. Mannlieim ca. 280000 To. a 45 km 12600000 „ 
Lokalverkehr durchschnittlich 24000 „ ä 20 » ^ 480000 , 

Talverkehr 27355938 Tkm 

Bergverkelir (It obiger Tabelle) 13944805 , 

13361128 Tkm 

Der Talverkebr ist demnach virtuell, (wenn mau vom äteiu- 
iransport absieht, der für die Frachtschiller nicht in Betracht kommt) 
4Biit Einscliluss des Lokalverkehrs um ca. 5 % gr688er als der 
•Bergverkehr. 
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d'ds Jahr 1S95, dessen Schiffahrt infiilge eines iini»e- 
Wüliulich langen und stJ'engeii Winrers und daiauf 
folgenden Hodiwassers erat mit A\)nw und durch die- 
hiei-aiis entstandene Ansammlung \m Transpoi1;|]^teni 
mit einem sehr lebhaften , dm*cn die aufsteigiMide- 
Wirtschaftskonjunktur noch begünstigten Beigverkehr, 
hauptsächlicli in Stückgütern, begonnen hatte. Die 
Wasserkalamität setzte sich in <liesein .lahre bis zn den 
Wintei'monaten fort (die Schleppschilhihit konnte dies- 
mal sogai- nur r)8,s ^j^ Arbeitstage ansnntzen) und hatte 
in N'erbindnng mit den diesjährigen niedrigen Rhein- 
wasscrständen ein teilweises Stocken von Zufuhr nnd 
Beti'ieb, lange Fahrzeiten zu Berg und häutig ebenso* 
langes Warton auf Schleppgel (>genhcit für die Schiffer 
zur Folge. ^'') Trotzdem wies, eben infolge der günstigen 
Wii-tschaftskonjunktur, — und das paralysierte doch 
weniiistens zum g(*ringen Teil die ungCinstigen Natur- 
eintlüsse — der Heilbronuer Verkehr an Kaut'manns- 
güteni zu ]^eri>- zwar nur eine YernieluMmg von ca. 7 ^j^^^ 
zu Tal aber eine solche um 14"/« aut. ') 

l^dO 1.S92 l^<94 1S95 

Ankunft 23 050 23 .S40 25 736 27 667 
Abgang 3 450 — 3 574 8 571 

Die andaueind ungünstigen Wasserstände dieser* 
JaliK i;aben ZU einer ISfassnahme Veranlassung, die an 
sich wie in ihren Konsetpn^nzen von wesentlichster 
Bedeutung fiii- die Ne(;karscliifi*er war. Um die Neckar- 
saiz^verke in den Stand zu setzen, „d(Mi Salztrnus])Oi*t 
nach dem Niederrhein auch bei ungünstigem W asser- 
stand des Neckais fortzusetzen und den Absatz durch 
regelmässige Lieferungen zu vergrossern," ^•') wurde mit 
Greltung vom 1. Mai 1895 von der Grossh. Bad. Staats- 
eisenbahn ein Ausnahmetarif aufgestellt, der den Fracht- 
satz for Steinsalz von einem Einheitssatz von 1,9 p. Tkm 
(nebst 60 Pfg. A.-G.) fOi* die Station Jagstfeid auf 1 .54, 
d(Mi für Nec^karsulm imd Kochendorf auf K43 (nebst 
i^0 Pfg. A.-(i.) herabsetzte. Dieser Ausnahmefrachtsatz, 
der für alle X'rrsandtstationen IS Pfg. betrug, galt indes 
nur für Sendungen, weiche von Mannheim, ^^^heinau 
oder Ludwigshafen rlicinaljwärts vertVachtet wurden- 
ferner war die Anwendung, die im Uuekvergütuugs- 
wege gegen Vorlegung des Original-Frachtbriefes er- 
folgte, an die Bedingung geknüpft, dass im Laufe eines 
Jahres von allen Versandstationen zusammen mindestens 
8500 To. nach den angegebenen Ste-tionen beföidert 
wurden. — Dieser Herabsetzung der Bahnfracht von. 

n. »') H. H. J. B. is:)5. 
*0 mtteilang der bad. YerkehrsdirekiioD. 
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22 auf 18 Pfg. war die Katastrophe der Saline Friedrichs- 
hall bcn Jagstfeid gefolgt, die am 15. IX. 1895 durch 
eindrin<:::(;ndi> Wassel* zerstört wurde. Zu diese!' 
doppelten Schädigung der Schiffidirtsinteressen gesellte 
sich die diitte, als Ende 1895 die Salzbefrachter eine 
Herabsetzung der Salzfrachten um 2 Pfg. von den 
Schiffern* foraerten. Diese l^nten dies ab,'0 und da 
die Salzbefrachter auf ihrer Forderung beharrten, kam 
es zur Kündigung des bisherigen Sal^achtvertrages und 
infolgedessen zu einem förmlichen Schiffiüirtsausstand, 
der von Anfang Jannur bis Anfang Febmar eine voll- 
ständige Stockung des für die Neckarschiffer so wesent- 
lichen Talverkehrs und tür eine grosse Arizaiil der 
Schiffer ein 3-4wöchiges, bei den günstigen Wasser- 
ständen des Jahres 1896 doppelt bedauerliches untätiges 
Warten auf Tailadunj^ m lieilbronn im Gefolge hatte.'^'^) 
Erst durch YennitHung des Heübronnor Hanaelsvereins 
und des Direktors der Schlep])schifiEahrt wurde diesem 
für beide Teile nusslichen und besonders für die Schiffer 
ungünstigen Verhältnisse ein Ende gemacht und am 
2. II. 189f) eine Verständigung herbeigeführt, indem ein 
künftiger Frachtsatz von 17 Pfg. (gegen 18 Pfg. bisher) 
für NoiTiial Wasserstände über 1,2 m lieilbr. Pegel, von 
18 Pfg. bei 1,2—0,81 m und von 20 Pfg. von 0,8 m ab- 
wäi'ts festgesetzt wurd(\''") 

Die stete Besorgnis der Schiffer in dieser kritischen 
Zeit hatte der Gemhr gegolten, durch eine weiter» 
Tariiherabsetzung seitens der Bahn vom Salztransport 
völlig eliminiei-t zu werden. Dies zu verhindern, wandte 
sich der NeckarsdiitftM- Verein am 25. Januar 1896 in 
einer Emgabe an die Grossh. Generaldii'ektion zu Karls* 



»») Dürr, S. 433. 

^) Beschlass des NeckarschifTer- und Frachtenyereins 10. I. 96, 

,das.s eine Minderfradit den leeren Scliiffsraiini nach den Salzproduktions- 
orten zu bringen unmöglich inacfit und die Existenz der ganzen 
Neckarschillahrt in Frage stellt," und „dass von einem Frachtabschiage 
nicht die Rede sein kann, wenn mau in Betracht zieht, wie oft und 
ernst uns die bisherigen Wasserstandsperioden erfahren Hessen, dass 
bei gegeowärtigeo Frachten kaum ein Verdienst möglich ist; und 
wenn nie und da dnielne SchilTer einen günstigen ^sseratand be- 
nutzen können, so mfissen dieselben die etwaigen Mehreinnahmen 
schon für die Klein wasserperioden in Reserve ^jalten, um in letzterer 
Periode den Lebensunterhalt zu fristen." 
») H. H. J. B. 1896, S. J. B. 1897. 

Allerdings mit Ausschluss der durch das eben am 1 I. 90 
in Kraft tretende BSG. in § 56 gegebenen dispositivrechtllclien Be- 
stimmungen über die Entladung, welche auch fernerhin auf Grund 
der von der Mannheimer Handelskaromer am 5. XI. 81 festgesetzten 
Usancen betr. Kinladung und Entladung von Schiffen im llafengebiete 
von Mannheim erfoUte (der Schiffer ist u. a. verpflichtet, zum Ein- 
und Ansiaden 2 Mann zur Hilfeleistung im Schifte zu stellen.) 
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ruhe, von der er unterm 31. Januar den Bescheid erhielt^ 
dass sie ,,zur Zeit nicht beabsichtige, die bestehenden 
Frachtsätze für Salz von den Neckarsalinen-Stationen 
nach Mannheim zu ermässigen.'' Giltig vom 1. März 
lS9t) änderte die Clross. Gejieraldirektion zu Karlsruhe 
das Minimal<iuaiituni fiir die (iewährung der Salzretaktie 
von 85000 to auf 170000 to ab, mit dem Erfolge, dass 
die Salzwerke imnmehi', wollten sie die l^efaktiever- 
günstigung gemessen, das doppelte Quantum als früher 
der Bahn zuwenden und evenfl. dadm'ch die zur Er- 
reichung der Rabattgreiize erforderlidien Transport- 
mengen der Neckarschiffahrt entziehen nmssten; damit 
aber hatten sie es in der Gewalt auf die Neckarschüfer 
eine weitere Pression auszuiiben.*') 

Bahn- und Wasserfracht standen seitdem folgender- 
massen : 

Wasserfracht. Balnitracht. 
Wasserstand über 1,2 m. 17 Pf. Für Rheinti'ansit 

bei 170000 to. 18 Pf. 
„ 0,81-1,2 m. 18 Pf. Rheintransit unter 

170000 to., sowie 
„ unter 0,8m.20Pi. SalzlokoMannheim 22P1 

*0 Dem yoizQbeugen, wandte sich der Neckttnchürer-Verein 

an die badische Standekammer, sowie unterm 15, April 1896 an die 
(iroi-sli. Generaldirektion mit der i^itte, ,es möge dies (dass die von 
der Balm genehmigten Tarife als Nottarif anzusehen sind, welche 
dem Salwerk Jagstfeid durch Beiziehung von Wilhelrasglück 4ber 
die Zeit liinweghelfen sollen, während der es nicht voll lieferungs- 
fäliig iät) ausgesprochen werden gegenüber den Sakverfrachtera, 
damit diese Tarife nicht mr Äoabentang der Schiffer als Mittel des 
Frachtendrückens raissbraucht werden können, dass überhaupt der 
alte Satz von 0,22 wieder hergestellt werde, durch seinerzeitige Auf- 
hebung des Ausnahmetarifs 9, soweit er sich auf eine Fracht von 
18 Pfg. mit oder ohne Rückzahlung bei irgend einem Quantum 
bezieht." — Eine Aufhobuiif^ des Ausuahraetarifs erfolgte nicht, 
ebensowenig aber eine weitere llerabdrückiiog der Wasserfracht 
bezw. Herabsetzung der Bahnfracht. 

Die loko Mannheim bestimmten Mengen, für die die Wasser- 
fracht auf alle Fälle billiger ist. sprechen weg:en ihrer relativen 
Geringfügigkeit wenig mit; die kleinen Wasserstände unter »0 cm., 
bei denen die Wasser- von der Babnfracht um 2 Pfg. unterboten 
wird, waren gerade in den letzten Jahren häufig und empfindlich 
genug für die Scliitler, häuliger jedenfalls als die Wasserstande über 
1,2 m, in denen die Bahnfracht um 1 Pfg. geschlagen wird. Als 
ungefährer Massstab für die Verteilung des Salztransports auf 
Wasser- und Schienenweg mögen die Ver.^audtzahlen zunächst des 
Salzwerks ileübronn dienen, das im Kalenderjahr 1900 nach Mann- 
heim verlud: (Mitteilung des Sab&werics). 

zu Wasser. per Bahn. 
U8,U2 13,804, 

wogegen v. Jag>tfeld. Rappenau. 

Wimpfen n. Offenau i. J. 189'.) 44,47o 5G,ö07 
versandt wurden. (iL U. J. B. bezw. Jabresb. über d. Bad. Staats- 
eisenbahu p- ladd.) 
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Im Ganzen halten sich die Frachtsätze die Wage 
und der Entscheid hei der Wahl des Transportwegs, 
ob Schiene ob Wasser, richtet sich iK ute im wesent- 
lichen nach den A uslade- Vorrichtungen der empfangenden 
Fabrik- etc. Etablissements, die, je nachdem sie Bahn 
oder Wasseranschluss haben, od»M-, falls beide vorhanden 
sind, ob der oder jener bequemer gelegen ist, den einen 
oder andern vorziehen. 

In der ersten Zeit machte sich das Zusammen- 
treffen und -wirken der 3 geschilderten Vorgänge 
im Salztransportwesen für die Schiffer höchst drCLckend 
fühlbar.^*) Und sdion drohte der SchifEahrt neue 
Oefahr, diesmal für die Bergfracht, durch den nicht 
ohne Beunruhigung des rheinischen, insbesondere 
Mannheimer Kohlenliandels 1897 in Kraft tretenden pren- 
ssischeii Hohstofftarif, den die badische Generaldii*ektion 
mit Kücksicht auf die durch seinen staffeiförmigen Auf- 
bau sich ergebende (iefahr eines zunehmenden direkten 
Eisenbahnbezuges auf Kosten des Manniieimcr Umschlags, 
wie andererseits mit l^ücksicht auf die Interessen der 
Steinkohlenkonsumenten und -händler, sowie derRhein- 
schiffohrt überhaupt, nicht ohne bedeutende materielle 
Einbusse mit Oiltigkeit vom 1. Januai* 1898 auch auf 
•die badischen ßahnen übernahm.**)' Damit hatte die 
Bahn auch für das bedeutendste Transportgut des Hei-p^- 
verkehrs einen Yorsprnng von 2 Ptg., der bei der 
Wichtigkeit von Kohlenbefrachtungen für die Schiffahrt 
geradezu vitale Bedeutung haben musste, und die Schiffer, 
denen so fast gleichzeitig Tal- und Bergladung gefährdet 
wurde, in eine höchst prekäre Lage brachte, während 
vor allem sich damit für die Schleppschififohrt^ die ja 
nui* auf den Berg \ erkehr angewiesen war, dadurch, dass 
•eventl. bis zu ■% des gesamten Bergverkehrs hätte ver- 
loren gehen können, euie unabsehbare Perspektive er- 



**) So wurde im Jahre 1697 infolge des Unfalls io der Friedrichs- 
haller Saline ein Teil der bisher dort geförderten und su Wasser 
verfrachteten Salzquauten jetzt von Schacht Wilhelmsglück aus mit 
Nutzung des Ausnahmetarifs per Bahn nach Mannheim transportiert, 
t(S. J. B. 1898) während die Schi tf er nS^wungen waren, oft 
wochenlanff stillzuliegen, auf Talladung zu warten und zuzusehen, 
wie das llaller Salz per Bahn vorbeifährt." (Eingabe v. 0 Nov. 
1897 an Ministerium des Innern. y Sie mussten zu niedrigerem 
Frachtsatz übernehmen, was ihnen nicht olmeliin eben durch die 
Jagstfelder Produktienaminderun;.!: was.sortransportabler Quanten oder 
durch die Tarifkonkurrenz der Bahn direkt entzogenworden war. 

^) Nach diesem iarife ergaben sich fol^'eiule Frachtgätze für 
den Steinkohlen- Bahntransport von Mannheim uucli 
Olren au, Wimpfen, Jagstfeid 24 Pfg. (bisli. SchiiTsfraGht 2(; Pfg.) 

Heilbronn 27 Pfg. „ „ 29 „ 

Lauffen 30 Pfg. „ „ 34 „ 
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öffnen miisste. In dieser Erkenntnis Hess*') die Sclilepp- 
schiffalirt für Kohlen, Koaks und Schwefelkies eine- 
Ermässigung von 2 Pfg. per 100 ko. eintreten, sodass 
nun die Schitlsüacht für Kohle der Waggontracht sich 
gleichstellte.*'-) 

Noch eine weitere Wasserfrachtänderung kam /um 
Vollzug, iiii' die der letzte Anstoss gleichfalls von der 
preussisehen Tarifpolitik gegeben wurde; ihre tieferen 
Ursachen lagen in Bestrebungen Heilbronner Handels* 
kreise, die bereits Anfang der 90er Jahre eine Wasser- 
frachtermässigung f(lr Getreide als Vorbedingung für 
die Hntwicklung eines grösseren ( Jetreideliandels in 
Heilbronn erkannten. Als die von der Hchleppschitfahrt 
als A«M|uival('nt für eine Schlepplohnherabsetzung ge- 
forderte (iarantie für einen ISTindestbezug von 120(>0O 
Ztr. pro .lahr der Verein der I leilbronner Getreidetiiuieni 
im Jahre 1896 Ubernahm, wurde der von der Schlepp- 
scbiffiüirt mit Vorbehalt der regierungsseitigen Greneii- 
migung bereits znge^bEuidenen Bchlepplohnermitesigung^ 
von 2 Pfg. per 100 Ko. von der Kgl. Württembergischen 
Staatsregierung auf ( Ii-und der Konzessionsparagraphen* 
durch Krla.ss vom 29. Oktober 1)S96 die Zustimmung ver- 
sagt.*^^! T's blieb nichts anderes übrig, als diese 'I'aiif- 
herabsetzung zu versrliieben. Ins mit der staatlichen 
Zinsgarantie aucii das 'rarift'ins])ruchsi'<H'}it zessitMcn 
würde.^*) inzwischen wurde von doi' preussisehen 
Staatsbalm in Verbindung uiit den Üeichsbahnen ein 
Getreide- Ausfuhrtarif für Oustavsburg, Mainz und Frank- 
furt eingefdhrt, den sich die badiscne Bahn entschloss,. 



*') Harttung, Handsclirittliclie AufzeichTiunü;eii. 

"} Diese Sclilepplohnermässiguiig, die nach eioem eiofachen 
Rechenexempel für die Schleppschilt'anrt eine jährliche Minderein- 
nahme von ca. Mk. KS.OOf) tnul darütxM- zur Kolgo haben rnusste, 
wurde mit Rücksicht auf die durch uugüustige Wasäerstäode und 
niedrige FrachtsStKe ohnehin schon missliche Lasre der Schiffer von 
der (lesellschaft allein getragen, unter der iM- liDgung, dass die 
Schiffer jederzeit, auch bei niederem Wasserstauii, ohne eine Fracht- 
zulage, Kohlen etc. in Ladung nehmen. Kiue weitere von Mannheimer 
Kohlenfirmen angestrebte Tarifherabsetzung der Bahufracht, zu deren 
Paraly.sierung die Schleppschiffahrt auch die Schiffer lienuiziehon zu 
müsseo erklärte, kam nach einer Eingabe des Neckarschiffer- Vereins 
Tom 6. November 1897 an das Ministeriam des Innern nicht zu 
Stande. 

Laut Outachten der Kgl. Zentralstelle für die Landwirt- 
schaft sollte sich durch eine solche Mas.sregel ein Nachteil für die 
württembergischc Landwirtschaft ergehen. — H. H. J. B. 1896. — 

**) Von einer durch den Neckarschiff er- Verein für 1897 zuge- 
standenen Ermässigung der Getreidefrachtsatze wurde, da sie unzn* 
reichend war, nnr wenig Gebrauch gemacht. — H. H. J. B. 1897. — 
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mit Rücksidit auf die badische Landwiitschaft, die ihre- 
Ausfuhi* in die Schweiz bedroht sah,**) zugleich, um 
mit den linksrheinischen Bahnen konkumeren zu können, 
auch für die badischeu Strecken ab Mannheim in An- 
wendung zu bringen, das damit dem Wettbewerben den 
Marseiller Handel nach der Schweiz entgegentreten 
sollte.^*^) Dies gab den letzten Anlass dazu, dass die 
Schleppschiffaliit, i^iltig ab 21. März 1898, den ScLlepp- 
loÄi rar Weizen, Koggen, rohe Gerste und Mais um 
5 Pfg. pro 100 Kg. heruntersetzte, jedoch unter der Be- 
dingung, dass die heiden in Betracht kommenden 
Schiffahi-ts-Kommissariate in Heilbronn und Mannheim, 
je Vi zusammen 1 Pfg. per 100 Ko. an ihren 

(Jobiihren naeblassen sollten, sodass den Schitfern als 
Fracht für obige ( J etreidesorten 30 Pfg. ]>er 100 ko verblieb. 
Gleichzeitig wurde, um den Zvvischenstationsverkehr zu 
heben, eine Herabsetzung des Scldepplohns für Kohlen 
von Mannheim nacli Hirschhorn, Eberbach, Neckarelz,. 
Hocbhausen etc. um 3 Pfg. per 100 Ko. beschlossen^ 
und die gleiche Schlepplohnermässigung für Holz vom 
Odenwald (Hirschhorn, Pleutersbach, Ebeibach, Rocke- 
nau etc.) Schliesslich entschloss sich die Schleppschiff' 
fahrt gleielizeitl«;' noch zu einer Erhöhung des Wasser- 
stau dsrabattes, d. h. des Rabattes für beladene Fahr- 
zeuge bei einem Wasserstand von 0,85 m abwärts, indem 
sie ihn für den Pegeistand von 0,85—0,71 wie bisher 
auf 150 Q beliess, für einen Pegelstand von 0,7 m ab- 
wili ts mit 25*^/0 festsetzte. Mit dieser schifferfi-eundlichen 
^Massnahme, die gleich in dem ersten wasserarmen 
.Ta1u*e ihi-er Geltung 1898 eine Mehrausgabe der Gesell- 
scliaft von ca. Mk. 6600 zu Gunsten der Schiffer zur 
Folge hatte, schliesst die Tarifent Wicklung der Neckar- 
schill'ahrt im 19. Jahi'hundert ab. 

Der Verkehrsentwicklung der Neckarschiffahrt im 
letzten Jahrfünft des Jahrhunderts kam die Periode 
wii-tschaftlicher Hochkonjunktur, niu* in beschränk- 
tem Masse zu (Jute; daran trug mehr noch 
als die Konkurrenz du ich die Eisenbahn, die Ungunst 
der Wasserstände Schuld, die nur im ersten Jahr 1896 
befnedigende waien. 'I'atsächlich erreichte auch in 
diesem Jahre der Berg verkehr den liöchsten bisher er- 
reichten Stand von 16286676 tkm, ebenso die nach 
HeUbronn beförderten Güter ihr Höchstquantum von 

"*) Ueubacli, Skizzen über Verkehrseutwicklung, Frachtpreise 
unU Verkehrspolitik. Sehr. d. V. f. Sozpol. Bd. 89, 1900. 

*j Heideiljerger Handelskaramer-.Jaiiresbericht 1896. 
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131437 to.*^) Seinen höchsten Stand en*eichte der 
Oesamttalverkehr zugleich mit dem Salztransport in dem 
vom Wasser begünstigten Jahre 1001 Bereits 1900 
war das hauptsächlich auf doi- Bnlm konkurrierende 
Salzwerk Wilnelmsglück einiof^'stellt und der Betrieb im 
neuen Kochendorfer Scliaclite err)ffnet worden; damit 
^steigerten siel) die Sal/.verlii(Jungeii der Neckarsalinen 
wesentlich, sodass zeitweise noch ein Teil des Salzes 
per Bahn nach Mannheim betxirdeii: werden musste, da 
das Angebot von Talladung ziemlich grösser war als 
von Bergladung, und eine völlige Ausgleichung des 
Unterschieds durch Bezug von Leerraum von Mannheim 
infolge der holion Sclileppkosten nur bei guten Wasser- 
ständen ni()L:]i( h ist. Dieses ungleiche Yeihältnis wird 
sich nicht nur tM'halten. sondern infolge grösserer För- 
derungen der Salzwerke iunner noch vcrgrössern, während 
andererseits im eine ilelHing des Beigvcrkehrs nicht zu 
denken ist. Die hauptsächlich in Betracht kommeuden 
Kohlen werden auf der Bahn zum gleichen Frachtsatz 
befördert, sind aber vom Bahnwagen billiger auszuladen 
als vom Schiff, weshalb auf eine Steigerung des Schifts- 
bezugs nicht zu rechnen ist. Eine weitere Frachter- 
mässigung erscheint zur Zeit weder der Schleppschiffahrt 
noch den Neckaischiffern ni*»gli<]). Der Mangel an 
Schiffsraum in UeUbronn wiid daher ein anhaltender 
werden."**) 



*0 Der Talverkehr freilich liatte unter defii Ausfall hedeuten- 
der Salxtranaporte iu folge des Friedrichstialier Lnfallü zu leiden. 
Die gesamten Salzverladuugen in den letzten 5 Jahren haben indes 
durch grössere Tratisiiorte des Heiibronner Sal/vverks fortgesetzt zu- 
genoinmen, mit Ausnahme des Jahres 1895). das durch seine ausser- 
ordeutlich uo^üustige WasserverhälUnsso aucli in den andern Trans- 
portobjekten die NeekanchilTahrt schwer geschädigt hat. 

— Jahreshericht des Schitlahrts- Kommissärs p. 1900 H. ii. 
J. B. 1900. — Die Befürchtungen, die mau für das Jahr ÜJOI za 
liegen berechtigt war, das« der industrielle Uückschlag die Industrie- 
kohlen-Bezüge noch weiter mindern würde, als dies bereits seit 
1898 mit EinfShrung der BahnfrachtermSssiganuren augenfällig, nnd 
in den Jahren l.Si)9 in folge der Wasser-. 1900 der Kohleu-Xot in 
dem Masse geschehen war, dass der Industriekohlenhezug nur etwa 
ÄWei Drittel dessen voji ts:>6 betrug, — diese Befürchtungen, die den 
^Neckarschiffer Ijedenktieh ungünstigen Zeiten entgegensehen Hessen, 
haben sich erfreulicher Weise, vor aHem dank den aussergewölinlich 
günstigen Wasserständen des Jaiires ISül, niclit bestätigt, vielmehr 
ist der Indnstriekohlen bezog per Wasser hinter dem des Jahres 1896 
niclit mehr viel im Hüekstand. Im Ganzen wurden im Etatsjahr 1H99 
in Württenjl»erg eingeführt: Mahresb. d. Uaudelskamin^n in 
•Württemberg p. 1900. (Veröffentlicht 1902). 
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Im Veiliältnis der beiden hauptsächlichsten Trans- 
poi-t^fUer Salz und Kohle zum Gesanit-Tal- bezw. Berg- 
Verkehr hat sich seit 1890 insofern eine Verschiebung- 
vollzogen, als die prävalierende Tendenz des Salz- 
transportgutes noch verstärkt, diejenigen der Kohlen- 
ladimgen bis 1900 indes nidit unwesentlich aus den 
angeführten Gründen sidi vermindert hat. 

Die stete Zunahme**) die der WaBserverkehr in Elauf- 
mannsgütem aufweist, ist um so erfreulicher, als gerade 
flir den Kolonial warenverkehr, der wegen des zumeist erst 

bei Bedarf erfolgenden Bestellungen schnellste prompte 
Lieferungsmöglichkeiten erfordert, die Verhältnisse beim 
Neckarschiffahi-fsbetrieb insofern recht ungünstig lagen, 
als die Schilie bald kürzere, bald längere Zeit, je nach 
den Zufuhren, zum Vollladen ihrer Fahrzeuge brauchten, 
dann aber auch, weil die Schiftalnt stets alizusekr den 
Zufölligkeiten der Wasserstände ausgesetzt ist Die 
Stückgüter-Verladungen wurden im Verhältnis, wie der 
Schififotyp wuchs, immer nachteiliger und schleppender 



Zu Wasser im Sdiiffalirtsyerkehr auf dem Xeckar, 

vornehmlich Ruhrkohlen 
Hiervon entli^-len auf .laffstfekl 

„ wurden zu öchitt nach Laufi'en a. N. weiter- 
befordert 

Es verbliebea sonach für Heilbronn und von da welter 

per Bahn 

(Hierunter sind begriffen für Zwecke der £isenbahn- 

▼erwaltung 
Von Heilhroun gingen per Bahn weiter 
(Hierunter Dieustkohleu d. Eisenbahnverwaltung 
In Heilbronn verblieben somit 
(Hierunter Dienstkohlen der Eisenbahnverwaltung 
Mitttelst der Eisenbahn: 

an Saar- und Kuhrkohlen, Briketts und Koaks 1 498 195 to. 
(Hiercn sn Wasser <>5583 

6e5iamtsumme der angekommen^ Saar- und 

Mnhrkohlen etc. 1563778 
An baierischeu, österreichischen, böhmischen 

und sächsischen Kohlen 61895 
(Hierzu zu Wasser 10 

Summe der baier. etc. Kohlen 5l90.'> 

Ganze Zufuhr 1615683 

worunter mit der Bahn 1550090 

M ZQ Wassor 65693 
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Eine weitere Steigerung ist zu erwarten, nachdem l)ei der 
SohifTulirskonferenz Januar 190J auf Antrag- einer Anzalil lltMlbronner 
Kinnen, die für Oelsaateu, llar/ etc. grössere Transporti in Aussicht 
stellten, f&r Kaufmannsgüter in Quanten von über 2000 Ztr. eine 
Ermässigung von 5 Pt'g. beschlossen wurde, derart, dass die Schlepp- 
schilfahrt vom Schlepplohn 2'/« Pfg.» die Schiller von der Fracht 
l>/s Pfg., der Handelsverein vom Provisionssatz der Schiffahrt-Kom- 
missariate 1 Pfg. abliessen. 
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behandelt und konnten immer weniger dem Bedürfnis 
nach prompter l.i«»temng entsprechen. Nni* ein vom 
sonstigen Was.sertiansportgoschäft unabhängiges Fahr- 
zeug,'**) das in ileilbronn wie in Mannheim rasch und 
sofoi-t laden und löschen und den Versendern bezw. 
Empfängern dringender Güter die Möglichkeit geben 
konnte, dieselben an bestimmten Tagen zwischen Heil- 
bronn und Mannheim zu befördern, nur ein solches 
Fahrzeug, das mit der lUlligkeit der Wasserverladung 
die regelmässige Schnelligkeit des Bahntransportes ver- 
band, entsprach dem Bedtirfhis nach einem fahrplan- 
mässig eingerichteten Schnelli^iltcrdienst. Der Gedanke 
lag nahe, die iüte „Neckm-dampfschitfahit", die mit dem 
Jahre 1870 eingestellt worden war, wieder aufzunelmien 
und sie wieder auf eine Vereinigung von Personen- 
und Eilgutbefitanlerung zu basieren, indem man auf die 
Reiselust und den Fremdenverkehr ins schöne Nedcar- 
tal und andrerseits auf die Sendungen rechnete, die einer 
besonderen Beschleunigung bedurften und bisher als 
Stück- bezw. Eilgut per Bahn befördert worden waren. 
Der Heilbronner Handelsveiein nahm sich der 
Sache an und die von ihm geführten Benitungen, Ver- 
handlungen imd \'()rarbeiten führten zur Konstituierung 
der Aktiengesellscliaft XeckardaiupfschiÜahrt Ileilbronn 
am 14. Xll. 1897.^0 l^as (Grundkapital betrug- M. 200000 
in 200 Inhaber-Aktien ä M. lOOO. Als Zinsgaranten 
hatte man die an einer weiteren Belebung des Medcars 
wohl interessierten Neckaruferstädte gewonnen.^') Im 



^0) Denkschrift über die Wiedereinffihrang der Persooen- 
DaiupfschiD'ahrt auf dein xNeckar. 1897. 

'0 H. H. J. ß. 1897. 

") „Sollte der ReinertraLr /ur Zahlung einer 3 % igen jährUchen 
Gewinnanteils au die Aktionäre nicht hinreichen, so haben die 
Stadtgemeinden Heidelberg, Heiibronn, Eberbach, Gundelsheira , 
Hirschhorn und die etwa weiter sich anschlies.sendeu Städte zufolge 
der vorliegenden Beschliisse der betr. Stadtgemeinden nach Ge- 
nehmigung der Bilanz durch die Generalversammlung eleu fehiendeu 
Betrag 10 Jahre lang vom Tage der BetriehserSlfnang an gerechnet, 
züzii schiessen, liöchstcns aber jährlich 2^% des cinbezahlten Grund- 
kapitals au die Gesellschaft zur Verwendung als Gewinnanteil zu 
zahlen. Dagegen wird diesen Städten über die Dauer der Zins- 
garantie das Recht eingeräumt, für die Städte Heldelberg und 
Ilf^ühronn je 1 und für die andern Städte znsammen ein weiteres 
stimmberechtigtes Mitglied, also im ganzeu 3 Mitglieder, in den 
Anfsichtsrat zu wählen. Femer haben dieselben die Berechtigung, 
nnter der Voraussetzung? der Herstellung geeigneter Landungsplätze 
die Anlegung der vorbeifahrenden Dampfer zur Vermittlung des 
Personenverkehrs, soweit dies im einzelnen Fall noch möglich ist, 
SU fordern." — § 24 des Gesellschaf tsvertrages. — 
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Juli 1899 wurde mit Zustimmung des Xeckar- 
schiflfer Vereins'*) vom Handelsverein mit Hilfe eines 
Motorscldeppers ein EilgMiterdienst von TTeilbronn nach 
Mannheim mit 2 regelmässigen w(»cheritlichen Ab- 
falirten im Ansclduss au die Rhein - Güterboote der 
Mnnnheimer Lagerliaiis-desellschaft eingerichtet, mit 
dem es gelang, Güter von Heilbronii nacli den jVlittel- 
rheinstationen in 5—7 Tagen zu befördern.") Dieses 
Verfahren bewährte sich und es wurde ein Motor^ 
Schleppboot, sowie ein Personen-Schleppboot fdr ca. 50 
Personen und ferner ein Schleppkahn für Güter- und 
Personen-Beförderung bezogen, von denen letzteres Ende 
Mai, das Personenboot erst Ende Juli 19Ü0 nur noch 
auf wenige Wochen in Betriel» genommen werden 
konnte.'^) Eine Hebung des Personenverkehrs wai* 
von der Anschaffung eines weiteren Schlepjtkahns für 
Güter- und Personenbeförderung zu erwailen, mit dem 
man gleichzeitig vom Mai 1901 ab auch den Eilgüter- 
dienst zu Berg wie den zu Tal so zu reorganisieren 
hoffte, dass omie Rücksicht auf die Grösse der Ladung, 
daim wöchentlich 2 Mal je 1 Eilschiff in Mannheim und 
Heilbronn abgehen und diu'ch direkten Anschluss an 
die Gütefl)oote rheinischer Transportgesellschaften es 
ermuglichen würde, (lüter sowohl von und nach See- 
häfen, als nach und von Mittelrhein-Stationen und 
Mannheim in kürzester Zeit zu bel'cjrdern. Indes 
entwickelte sich der Güterverkehr nur ganz aiimälilicii, 
und das Geschäftsjahr 1901 schloss mit einem Defizit 
von Mk. 8447,60 und erforderte, wie von An&ng an 
angenommen werden musste, die Inanspruchnahme der 
zinsgarantierenden Städte. 



Bei der niüiidung der Gesellschaft war in Aussiclit ge- 
nojnmcu worden, den (iescliäftsbetrieb mit einem Dampfboot zu 
eröttnen, doch versagte der iu Auftrag gegebene Ueckntd-Daropfer 
bei der Ablieferung im Mai völlig. 

S. .1. B. 1900. 

II. H. .1. B. 1S99. 

Imraerhiu wurdeu iu dieser kurxeu Betriebszeit ca. 40üU 
PersoneD befördert: an Fahrgeld wurden Mk. 4640,92, an Frachten 

Mk. 8375,58 vereinnahmt. 

H. H. .1. B. 1900. 

'») Während 1901 — Jahresb. d. Neckardampfschilfalirt 1901 — 
zu Tal 25260 Doppelzentner befördert wurden, wies der Bergyerkehr 

von 1901 nur 5700 Doppelzentner auf, dagegen in den ersten zwei 
Monaten 1902 bereits 5500 Doppelzentner Berggüter. Im Personen- 
verkehr wurden 1901 ca. HOOG Personen zu Tal und ca. 1000 Per- 
soneo zu Berg befSrdert, wovon ca. Vs auf den Verkebr an Sonn- 
und Feiertagen und nur ' a auf die Wochentage entfallen. An Fahr- 
geld wurde 1901 Mk. llü79,G5, au Frachten Mk. 17107 10 ver- 
-einnalimt. 
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"Die Kürze der Betriebszeit lässt über den Grad 
der verkehrswirtschattlichen Bedeutung der neuen i^lin- 
ricbtung für den Neckai* noch kein Urteil zu; nur das 
Eine erscheint sicher, daas der Eilgüterdienst ebenso- 
wenig wie seiner Zeit, den Fi^tchtschiffem dirdde Kon- 
kurrenz macht; die Güter, die von den Dampf booten 
befördert werden, wären ohne diese Einriditang vor- 
aussichtlich durch die Eisenbahn, zum andern Teil 
vielleicht gai* nicht ziu* Verladuriir p^ekommen. Der 
Neckar-Tal verkelir in Kaufmannsgiitern — und sie 
konimeii ja hier in Betraclit — ist an sicli niclit 
wesentlicli, und dem Bergtranspoii: durch die Dainjjf- 
boote sind ohnehin vorläuüg durch den besclnänkt zui" 
Verfügung stehenden Laderaum verhältnismassig enge 
Grenzen gesetzt; überdies sind die Eilfrachtsätze um 
25 ®/o höher angesetzt, so dass die Gefahr einer 
Schädigung der Xeckai'schiffer kaum in Frage kommt. 
Die Vorteile aber, die jede Befnichtung des Heübronner 
Handels für die Neckai-schiffahi't mit sich biingt, düi-ften 
reichüch die Mindereinnahme an Fracht tür die wenigen 
Stück- und Eilgüter aufwiegen, die den Neckarscliifl'ern 
durch die Neckardamptschilfahrt etwa doch entzogen 
werden. 
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HL Kapitel. 

Die Organisation 

der Schiffer und des Scliiffahrtbetriebes. 

Die Gewerbefreiheit hatte mit Aufhebung der Zünfte 

an Stelle der bisherigen gewerblichen Zwangsverbände 
die berufliclie Individualfieiheit gestellt, die füi* die 
Neckarschiftei' mu" durch die Neckarschiffalutsordnung 
und durch die Beurtverträge eingeschränkt war. Wold 
bestanden in oinzehien Srliifferoi-teii noch Kor[)()rati(>nen 
der Schitt'er, die aber untor Verzicht auf goAverbliche 
Betätigung in genieinst-hattliclier Veriuögensvei waltung 
oder als \'ergnügungs- resp. Unterstützungsvereine von 
BemtsgeuQssen ihre loJcalen Zwedce erfÜlUen. Erwäh- 
nenswert unter diesen ist die Eberbacher Schiffergenossen- 
schaft. ^ Diese zahlte seit 1882 an jedes Mitglied aus der 
Genossenschaftskasse jährlich einen kleinen, seit 1888 auf 
3 Mark erhöhten Betrag. Hand in Hand mit dieser 
Bestimmung des Genossenschaftszvvecks für einen jähr- 
lichen Zinsgenuss der Mitglieder ging das Streiten Neu- 
aufnahmen hintanzuhalteiH »der wenigstens zu erschweren.-) 
Auch die alten foinialen Institutionen kamen als zweck- 
los in Foiifail.^; Von einer Betätigung auf gewerblichem 
Oebiet iconnte seit Jahrzehnten keine Rede mehr sein. Die 
ganze Entwicklung oder besser gesagt Rückbildung be- 
schränkte sich immer mehr darauf einem möglichst eng 
zu schliessenden Ki'eise einen geringen jährlichen Zins- 
genuss zu sichern und für diesen Zweck das Genossen- 



0 Ihre Rnistehuug uud EntwicklaDg ist im ersten Teil ge- 
schildert. Die folgenden Angaben sind den Genossenschaftsprotokolleii 

der jährlichen Rechnungstage entnommen. 

iss'j wurde beschlossen, ..die uuuiiiehr bestellende Zabl von 
116 Mitgliedern als genussberechtigt auzuseheu " Die MiLt^^lietler, welche 
von den Jungmeistern ordnungsoiSssig zum Rechnungstag geluden 
und ohne genügende Entschuldigung fernblieben, hatten laut Be- 
sdüuss von 1896 keinen Auspruch auf die jährliche Vergütung und 
konnten ausserdem nach Ermessen des Vorstandes ans derGenossen- 
sdiaft ausgeschlossen werden. 

^ Als letzte durch Beschluss vom Jahre 1898 die „Jungmeister'* 
deren Dieust (Einladung der Mitglieder etc) für die Folge durch 
den Vorstand besorgt wurde. 
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Schafts vermögen zu verwalten/') Aussei" dieser ledii^lid) 
um iluer historischen Veif^angenheit bemerkenswerten 
Eberbacher Schiffergeuossenschaft, neben der sich später 
ein besonderer Schifferverein als eig^enÜicher Yertoreter 
der gewerblichen Interessen bildete, bestanden noch in 
den einzelnen SchifferoHen, z. B. Hassmersheim, Neckar- 
steinacli, Xeckargemünd lose aus iriiheren Zünften ent- 
wickelte Vereinigunp^en, die in lokalen Angelegenheiten, 
soweit sie den Schifferstand direkt betrafen, (z. B. bei 
Krbauuntr des Wintorhalts in Neckar«z:eniünd) auch bei 
den Regierungen wohl die gewerblichen Interessen ihrer 
JMitglicder vertraten : aber jeder gemeinsame gewerbliche 
Zusauinienscliluss der Öchifter im Neckartal fehlte uud 
machte bei der rücksichtslosen Konkurrenz, die der 
Niederrang des Verkehrs auf dem Neckar unter den 
SchifGani'tti'eibenden herbeiführte, seine Folgen für sie 
nur noch druckender. 

Angesichts der iMiifüln-ung der Schleppschiffahrt 
auf dem Neckar und der sich damit voUzieheuflen 
Yerkelirscnfwickelung machte sich aber der Mangel 
einer- genügenden, den jetzigen Verhältnissen ange- 
passten Ordnnng des Schiffahrtsbetriebes nnd Schiffer- 
gewerbes noch um so emplindlichcr tühlbar. Bereits 
im Jahre 1879 hatte sich in Heilbronn eine lose 
Vereinigung mehrerer Schiffer gebildet. Indess fehlte 
diesem „Verein der Neckarschiffer'*, der zum Zweck einer 
geregelten Frachtzuweisung in Heilln nun und Mannheim 
seine Vertreter anstellen w^ollte, jede Organisation imä 
er glich ohne Bestand. Den Stein ins I? ollen brachte 
eine im Jahre 18^0 an das badische >\finisterinm ge- 
richtete Beschwerde einer Anzahl Neckarschiffer über 
die Höhe der Schlepptrossmiete und Unregelmässigkeiten 
im Schleppbetrieb, eine Beschwerdeschritt, die ihrer 
ganzen läge und Form nach den Mangel einer ge- 
eigneten Interessenvertretung recht fühlbar machte und 
die Gründung eines Vereins der Neckarsdufter sehr 
wünschenswert erscheinen Hess, .,der mit einer festen 
rechtlichen Stellung und lebenskiiiftigen Organen aus- 
gerüstet zur I'öi'derung nnd Yei*tretung der Interessen 
des Schiffergewerbes sowohl gegenüber den einzelnen 
Angehcirigen (\ov Sch itterschaft als gegcntiber der gr. 
"Regierung und der Direktion der Schleppschiffahrt be- 
ruitiu wäre." Die gr. Oberbaudiiektiou, des Wasser- 

*) Dieses betrug 1882 Mk. 5.190.3Ö und wuchs allmählich bis 
1901 auf Mk. <k7S5.51. Die Lieirensrliaftfn. ursprünglich als Schiffs- 
schleifen beuutzt und als solche um xNeckar gelegeo, bestehen aus 
4 kleinen, zum Teil als Ackerland, zum Teil als SchiffsbaupUtz 
benutsten Neckarwiesen-Patzellen, Ton im ganzen 19,d7 Ar. 



Digitized by Google 



— 67 — 



lind Strasseiibaiies, die mit diesem Bericht des ( )ber- 
baiidirektors von Haer vom 27. August IKSO^») die 
Gründung des Vereins beim Ministerium in Anregung 
brachte und dabei nicht verhehlte, dass in diesem Falle 
eine Orründuiig nur mit behördlicher Unterstützung er- 
lolgreich sein könnte, °) wurde dmxh llandelsmin ister ial- 
erlass vom 6. Dezember 1880 mit der Konstituirung 
betraut und am 21. Dezember 1880 &.nd unter Vorsite 
des damaligen Bauassessors Honsell zu Ilassmersheim 
eine vorbereitende Versammlung von Vei*tretern der 
Neckai^chiffahrt statt, wobei ein Aufruf zur Konstituirung 
beschlossen wurde. Gleich damals meldeten sich zum 
lun tritt als Zweigveroino aus Hassmorsheim 32, aus 
Eberbach 49, aus Neckargemünd IG. und weiterhin aus 
Neckargeracli und Eberbach noch 13, im ganzen also 
110 Schitfer. Die wenigen württ. Schiffer waren so- 
gleich beigetreten, die hessisdien schlössen sieh noch 
im Januai' mit dem Zweigverein Hirschhorn an. Am 
21. Januar 1881 konstituirte sich der „Badische Neckar- 
sch iffer-Vei-ein", der mit Rücksicht auf die hessisch, 
und württ. vSchiffer seit nur den Namen „Neckar^ 
schiffer-Verein" tragt. 

Wie aus den im Anhang beigegebenen Statuten') 
hervorgeht, ist dei" No(*karschift'erverein im ganzen 
iilmlich der Neckarbruderschaft voriger Jahrhunderte 
organisiert; er knüpfte an die bestehenden Korporationen 
an, verband sie und übernahm ihre generellen gewerb- 
lichen Funktionen in seine Wirkungssphäre, während 
er jenen die speziell lokalen überliess.'} Nichts lag^ 



») M. d. I. Bericht. 

•') Die Fraf2:e, ob die Koii.stituiriing als Innuog mit juristisclier 
Per^üuUciikeit auf GruDd der UewerbeorÜDunK Till. VI. erlolKea 
sollte, wie sie in der Eberbacher Scbüfergenossenschaft bestand und 
zur Zeit der gesetzlichen WiederbeleMung des Innungsweseiis durch 
(ins Innungsgesetz vom 18. August 1S81) der gewerblichen Strömung 
entsprach, oder ob eine vollsläudig freie deu Kinzelinteressen der 
xahlreichen Neckarschiffer besser Uaum gebende Vereinigun«^ ni -ht 
vorzuziehen wäre, wurde zu dunsten der letzteren entschieden, da 
diese deu Auschluss der uiciit badischen Neckarsch ift'er erleichterte, 
anderseits anch far eine fnnung keine zwingende Veranlassung vor* 
lag, da zur Erreichung der vorläufigen Ziele weniger Erwerb oder 
Besitz gemeinschaftlichen Vermögens als eiue freiwillige Unterordnung 
der Minderheit unter die ISeschlüsse der Mehrheit uud die iiestelluug 
eines dieseu Beschlüssen Ausdruck gebenden Organs erforderlicE 
war. - M. d. l. Bericht. — 

Entworfen von Dr. J. Landgraf, dem um das Zustande- 
kommen des Binnenschiffahrtsgesetzes in erster Linie verdienten 
Kommentator desselben. 

0 Der Wesensunterschied zwischen jener alten Bruderschaft 
und diesem neuen Verein besteht vor allem darin, dass jene als 
integrierenden Bestandteil ihrer Organisation die wasserbaagenossen* 
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näher, als dass die Jiitcressen-ilarinuiiiü, wie sie in der 
Oriindiine: des Neclwiischiffervcreins in dessen Zielen 
zum Aasdruck kaiu, in Bälde /ai einer gewerblichen 
Solidarität sich auswachsen musste, deren nächstliegendes 
Wirkungsgebiet jene durch keine ohrigkeitliche oder 
autonome Ordnung gehemmte Xonkurrenz war, in der 
rücksitilitslos ein Scliiffer dem andern durch Unterbieten 
und Abti'eiben der l'raehf das Geschäft zu verderben 
und verleiden sieli bestrebte. Während nun di«^ f.eitnng: 
des jun^- «;-ejj:r rindeten Vereins im Rinklang mit der 
Mehrzalil der Mitgliedei* niu" in einer Regelung des 
Frachtgeschäfts unter Beaufsichtigung- des Vereins Vor- 
teil und Clewälir für eine Vereinigung der Neckaischiffer 
finden konnte, blieb immer dodi eine Opposition, die, 
mit einer solchen Lösung der Dinge durchaiis nicht 
einverstanden, darin eine unmögliche Majorisierung und 
schädliche Terrorisierung perhorreszierte und deren 
Dissentieren noch auf Jahi'e hinaus einen gesunden, 
ruhigen Rntwicklungsgang der Schitferorganii^ation 
stöi te. Diese hatte sielt al.sbald naeii ihrer Konstituierung 
bemiilit, ini ( Jegensatz zu })isherigen Zuständen, da die 
Frachten vnu ZufäHen abhängig und, der gegenseitigen 
Konkurrenz der Schiller ausgesetzt, vielen Schwankungen 
unterworfen und oft sehr niedrig waren, im G^ensatz 
hierzu die Gewährleistung eines gewissen MinimaJiracht- 
satzes durch freiwillige Vereinbarung unter ihren Mit- 
gliedern zu erwirken. Darüber kam es schon kui*ze 
Zeit nach der Gründung des Vei'eins in seinem Schosse 
zu Differenzen und Zerwürfnissen, die mehrmals sein 
Fortbestehe]! in Frage stellten,^) sich aber schliesslich 
immer noch schlichten Hessen. Auf Grund der so ge- 



schäftliche Eigenschaft hatte. War jene eine faeh^^erbliche offent- 

licli rechtliclie Zwangsgenossenschaft — - sie wies den Deichgenossen- 
schaften verwandte Züge auf: s. zu dieper Giei ke, Hechtsgeschichte 
d. deut. Genossenschaft — auf deutsch -rechtlicher Grundlage mit 
korporativer GesamtpersSnIichkeit unter herrschaftlicher, später 
landesherrlicher, also ohrigkeitlicher Orgauisation und mit einem 
sachlich-wirtschaftlichen Substrat, dessen Fortfall durch das Ueber- 
gangsstadium der Lastenvertellungssozietät zar Auflösung der Kor* 
poration führte, so stellte sich der Neckarschifferverein dagegen 
dar als eine i)rivatrf'chtliche freiwillige Interessentenvereiniirung in 
autonomer Orgauisaliun mit berufsegoistiscber, rein teleologischer 
Basis, vorerst ohne die der Braderschafk eigene bemfliche Gebunden- 
heit der Einheit an die Vielheit und ohne teilweises Aufgeben und 
Aufgehen der beruHichen lodividualfreilieit und gewerblichen Selbst- 
bestimmung zu Gunsten einer Zwangsgemeinschaft und eines Gesamt- 
willens. Diese dem Wesen des NeckarschiA'ervereins an sich also 
durchaus nicht inhärente Preisgabe wurde durch ein anderes Orga- 
bedingt, das dem l^eckarschifferverein anfangs nur angegliedert, aber 
nibliGb doch mehr und mehr mit ihm verwuehs. 
•} S. J. B. Des. 1881. 
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sammelten Er&hnmgen hatte der Vereiusvorstand bei 
der ersten Generalversammlung Ende 1881 den EntAvurf 
eines Frachtvertrages vorgelegt, diesmal in bindender 

Form, „damit etwaigen Ausscheidungen seitons Einzelner 
von dem Vorstande besser entgep^enzutreten war."') 
Dieser Vertrag bildete die Basis der sich nun 
konstituierenden „NeckarscliifTer-Vereinigung", die 
als Frachten verein, wie sie sich auch bezeiclmete, vom 
„Neckaischiffer-Verein", da sie „von einander ver- 
schiedene Ziele verfolgen und vollständig getrennt ver- 
waltet werden^/*) durchaus nicht abhängig war.^^> 
Die Satzungen dieser Neckarschiflfervereinigung, die am 
28 Xn. 1881, dem Tage ihrer Konstituierung, von 
114 Schittern durch rntei*zeichnung akzeptit^-t wurden, 
sind im Anhang beigefügt als wesentliclie Eigärizung 
zu den bisherigen Aufgaben dts Xeckarschift'ervereins, 
der damit eine neue wichtige Tendenz und eine der 
alten 13rudersehaftskoi'i»orati()n verwandtere Gestaltung 
gewann. Die Entwicklung dieses Fraditen Vereins stand, 
wie schon seine Gründung, unter keinem günstigen 
Stom. Wie nur zu leicht begreiflich, blieben auch bei 
dieser Preiskartell iening einige Outsidei* aussen vor, 
die durch Unterbieten der Konventionalfrachtsätze den 
Mitglie(h>rn des Frachten Vereins erfolgreiche Konkurrenz 
machten. Dies hatte anfangs ein Ausserachtlassen der 
Vereinbarung von seiten einzelner nnznverUissiger Mit- 
glieder und schliesslich die Sprengung des Kartells zur 
Folge. Da schon ganz Wenige hinreichten, um eine 
derartige Vereinbaiung, wie sie der Frachtenverein ti'af, 
schlechterdings hinfällig zu machen, hatte die o|)po- 
sitionelle Minorität der Outsider und Kontraktbrüchigen 
leichte Arbeit, die Vereinspolitik zti terrorisieren imd 
selbst dabei ihr Schäfchen ins Trockene zu bringen. 
Diese Zustände im Schosse des Vereins und seine nächste 
Entwicklung linden ihre lebendige Darstellung in den 
Jahresberichten des Vereins; um ihre Anschauliclikeit 
nicht abzuschwächen, seien sie auszugsweise zitiert: 

a orUeDtl. üeu.-Yers. 29. XU. 1883 io Eberbach: 
»Der im Jahre 1881/83 gegründete FrachteDTereln konnte für 
dieses Jahr nicht erhalten werden, da einige der hedentenderen 



3) S. J. B. I. Dez. 1881. 

S. J. B. 11. Jan. 1883. 
") Oder vielmehr sein sollte, denn tatsSchlich waren sie durch 

OrganisatiOTi und gemeiusamen Miti^lip^Icrhostaud so eng niiteiTiander 
verbunden, dass, besonders in späteren Jahren, als die Abneigung 
gegen den Frachten verein schwand, eiue Scheidung kaum noch be- 
stand, noch auch nötis? war, vielmehr die Funktionen der Tochter- 
vereinigung, die als Kind der Not nur wenige Jahre ihr schwächliches 
Leben Iristete, von dem kräftigen Mutter?erein übernommen wurden. 
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Schiffer durch vüreilif^es Kiiigehen vou Verträgeu, hauptsächlich von 
Salzfrachten, dessen Fortführung vereitelten. Die Schiffer liaben 
dadurch erreiclit, dass sie das Salz in diesenj Jalire für ly Pfg. 
pr. 100 kg, statt 21 Pfg., welcties der feststeheode Frachtsatz der 
Frachtenvereinigung war, zu Tal befördern inussteu. Ah^'esehen von 
andern Artikeln gingen allein an Salzfrachteu den Öcliiltern durch 
eigenes Verschalden in einem Jahre ungefähr 7000 Mk. verloren. 
Da wir schon längst einsehen gelernt baoeo, dass nur durch eine 
Organisation des Frachlenwtsens mit einer Vereinigung: sämtlicher 
Schiffer, wie dies 1802 der Fall war, der im Niedergang befindlichen 
Scbifferschaft aufgeholfen werden kann, so bedauerten wir um so 
mehr, dass der mit so grosser Mühe ins I,e1)pn irerufene, sich in 
jeder Beziehung gut bewährende Frachteuvereiu seine l'.xistcnz bat 
aufgeben müssen. Nochmals müssen wir hervorheben, dass es nur 
einige sind, welchen ein Frachtenverein ein Dorn im Auge ist 
1 dieselben ijehen at>er nur darauf aus, aus der Neckarscliiirahrt ein 
Monopol für sich zu maclieu und hätten gern die kleiuereii Scliiffer 
unter ihrer Botschaft Doch werden wir zu einer solchen Manipulation 
tii*' unsere Hand bieten. Wir werden vielmehr stets im Auge be- 
halten, dass wir die Interessen alier uuserer Mitglieder zu vertreten 
haben. Auf den Wunsch vieler Mitglieder, es möge 18Ö4 der Fracliteu- 
verein wieder ins Leben gerufen werden, haben wir auf den 21. Okto- 
ber 18S3 eine ausserordentliche Generalversammlung zur iieschluss- 
lassung berufen. Es wurde auch dabei mit bedeutender Stimmen- 
mehrheit der Anwesenden die WiedergrOndung beschlossen. Der 
sodann neu aufgestellte Frachtenvertrag ist bis jetzt aber nur von 
48 Schiffern unterzeichnet worden , web'he Zaiil gegen die im 
Jahre lbH2 teilneliiuendeu HO Mitglieder docli noch sehr gering ist. 
"Wie wir erfahren, haben auch wieder für das kommende Jahr einige 
Schiffer \*tM träge auf SalzvertVaclitung und z\\ ar wieder um billigeren 
Preis aogeuummen. Ks i^t deslialb aus demselben Gründe wie be- 
Teita Torhin erw&bnt, keine grosse Möglichkeit vorbanden, den Be- 
schloss der ausserordentlichen Generalversammlung durchzuffibren." 

4. ordentliche (jieueralversammluuü 1). 1. 1885 in Eberbach: 
«Einige der Mitglieder schädigen durch voreilige Transportüber- 
nahmen den Verein resp. die Allgemeinheit wesentlicli. Ks wäre 
deshalb sehr wünschenswert gewesen, weuu &. Z. der Fracliteuverein 
erhalten und fortge^rt worden wäre. Durch die Auflösung des 
Frachtenvereius hat sich der Nachteil im verflossenen Jahre durch 
den fortwährenden niederen Wasserstand besonders fühlbar gemacht." 

Dea: Frachten verein war au^elöst, die Organisation 
der Neckarschiffer hatte ihre erste grosse Schlappe be- 
kommen, die freilich nicht geeignet war, ihr Prestige 
nach aussen, nach innen ihre Autorität zu fördern. 

5. ordeutiiche Ueneralversammlung am ö. 1. 1886 iu Uassmers- 
heim: »Der niedere Wasserstand des Neckars hat manchen der Hit- 
glieder beschädigt. Wir müssen leider die AVahrnehmung machen, 
(lass dem Vereine die ihm gebührende Achtimg uiclit zuteil wird: 
es bedarf, um gemeinsame Ziele zu erreielieu, auch eines durchaus 
^trächtigen Vorgehens, wo • - sich um Existenzfragen des Schilfer- 
gewerbes handelt und nur durch gegenseitige Achtung der Mitglieder, 
wie auch dem \ereiu gegenüber, kann Ers^nessliclies geleistet 
werden, das aber dem Einzelnen geradezu unmöglich ist Wie be- 
reits erwälmt, sind e.s die zu billigen Frachtübernahmen, worüber 
wir unsere Missbilliguug ausdrücken, zwecklose Voreiligkeit bessert 
hier nichts, denn uuserer Konkurrenz, der Eisenbahn, können wir 
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«ttf Grnud geDauer Berechnnngeo, obschon mit niederem Prozentsatz, 
immer noch ento;egentreten." 

Von der Vereinsleitung, der — trotz ihrer Schwäche 
der ersten Zeit — tatkräftige Rühii^'-kelt und werk- 
tätiges Streben nachzurüliiiien ist, wurde indessen un- 
ablässig am inneren Aushau der Organisation weiter 
gearbeitet. Zugleicli mit dem Frachtenvereiii war, einem 
dringenden Uediainis untl einer statutarisch bestimmten 
Hauptau^be des Vereins entsprechend, die Gründung 
•einer Schmsrersicherungsgenossenschaft angeregt worden, 
die im Jahre 1884 ins Leben trat; an sie gliCMierte sich 
seit 1885 noch eine Frachtenversicherungsgenossenschaft. 
Diese beiden bei formaler Selbständigkeit doch acoes- 
corischen Charakter tragenden VersicheningsgeTiossen- 
sshafteii vei'bandeii die Interessen vieler direkt mit 
denen der Organisation, und gaben dieser ein sachliches 
Substrat, das fester als gemeinsame Ziele zusammenhielt, 
und vor allem beredtes Zeugnis ablegte von der wirt- 
■schaftUcihen Existenzberechtigung und Leistungsfähigkeit 
der Organisation. Dadurch gaben sie dem Nedcar- 
schifferverein, dessenWirtschafts unternehmen sie bildeten, 
An Autorität bei seinen Mitgliedern wieder, was er etwa 
durch die misslungenen Fi acliten Vereins- Versuche davon 
eingebüsst liatte. — Weit mehr autoritative als praktische 
Zwecke eireiclite — oder verinlgte doch wenigstens — 
das „Schiedsgericlit des Bädischen Neckarsch itfervej eins" 
das, von der Regierung V)ei"eits bei der Gründung vor- 
gesehen, im NeckarschiHerveiein bei der General- 
versammlung am 12. I. 1883 beschlossen wurde. Als 
freiwilliges Schiedsgericht ward es eingesetzt zur Ent- 
scheidung von Streitigkeiten, welche beim praktischen 
Betriebe der Schiffahrt entstehen können. Bei dieser 
gewiss zweckmässigen Einrichtung ist nur bedauer- 
licli, dass sie nie praktische Bedeutung gewann, viel- 
melu' nichts mehr und nichts weniger blieb, als ein 
allerdings höchst dekoratives Beiwerk der Neckaischifier- 
Organisation. 

Neben der bisher im Wesentlichen l>etrachteten 
organisatorischen Tätigkeit des Vereins entwickelte sich 
stetig seine eigene Zwecktätigkeit. § 4^ 2 des Statuts 
sah als Aufgabe des Vereins „Gutachten und Auskunfte- 



Gteiclisam durclileuchten sieht man aus diesen Zeilen und 
liört CS wohl auch gelegentlich aus Redeu, wie dem Schitter die 
Eisenbahn „die Konkurrenz" scldechlhin bedeutet, die sicii ihm 
förmlich anthropomorphisiert, wie er in ihr halb äugsUiciieu, halb 
^hfissigen Blicks den Icraftfiberlegeneo, aoheimlichen Gegoer erkeont, 
demgegenüber er trotz, aller GegenberechnuDg und -Beteuerung Mines 
{>ieges durchaus nicht so gewiss ist. 
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erteilungen in Bezug auf alle Gegenstände der Schiffahrts- 
Polizei und Schiffahi*ts-Wege, besonders auch rücksicht- 
lich eines geordneten Fahrwassers" vor. Wie einst in 
den .\iiflr)siingsjahren der Neckarschiffer - Gilde die 
ITassnierslieimer Bnulermi'isterei schon als Mittelsperson 
für die Wiinsche der Scliiffer und Anordnungen der 
Wasserbaubelnirden fungiert hatte, so v(n*ti at jetzt der 
NeckarscliiÜ'er- Verein, als die Interessenvertretung der 
Wassergewerbe des Neckartals, dasjenige Organ, das 
mit den Behörden in gegenseitige Verbindung 
traf) Wie der Verein in dieser Richtung seiner 
Aufgabe gerecht wurde, kani er nuch mit nicht ge- 
iingerem Eifer und Erfolge im Interesse der Schiffer 
seiner weiteren statutarisehr'n Aufgjibe (§ 2, 3) „in Bezug 
auf etwa gebotene Verhandlungen uiit der Kotten- 
schleppscliittahit" nach. Nach den Vorsclilägen des 
Vereins wurden Abänderungen des Schlepplohntarifs 
beschlossen, die Gewährung der lüibatte war auf seine 
Anlegung zurückzuführen.") Und dass bei der Tarif- 
politik der konkm'rierenden Eisenbahn Schleppschiffahrt 
und Frachtschiffahrt ihre Interessenkongruenz durch 
gemeinsames Tragen der Fr achtverluste zum Aus- 
di'uck bracliten und durch dieses Hand-in-Hand-arbeiten 
der Eisenbahn-Konkurrenz zum eigenen Vorteil immer- 
hin gewachsen l)lieben: das zu eireiclien war der 
Schleppschiffahrt nur m<)glich, wenn sie statt mit 
Einzelnen mit einer geschlossenen berufenen Vertretung 



") Er brachte StSruugen der Fahrstrasse durch aofgerisseDe 

Steine, u. s. w. zur Anzeige, er kam um Korrektionen bezw. er- 
forderliche Ausbaggeruagen ein, um Errichtung von Pe£rehi. er 
beantragte die Erweiterung beengender Brückenjoche und wurde 
wegen der Einrichtung des Brückendienstes bei der Schiffspassage 
gehört, er machte die Wünsche in Bezug auf Zeilerh(3huTig:en und 
Dammerrichtuugen gelten<i, und wirkte schliesslich in jeder Richtung 
auf eine Verbesserung der Fahrstrasse hin, wie er sich auch bei 
Staat und Kommune der Verbesserung des Eberbacher und der Neu- 
anlage des iNeckarsteinacher und Neckargemünder Hafens annahm. 
Bei Einführung bezw. Abänderungen von Nebelhornsignalen der 
Schleppschiffiihrt warde er gefragt, und bei der Strombereisung, die 
im Novenilier 1894 «gelegentlich der Aenderung der Schiffahrts-Ordnung 
dieser voi aiitijinsi:, wurde er, ebenso wie bei der vorbereitenden 
Konferenz in Heilbronn, zugezogen. 

") Er wirkte mit Erfolg auf AuschalTung weiterer Kettenboote 
und Neulegung schadhafter und schiffsgefährlicher Kettenpartien 
hin. erhob wohl auch begründete Besclnverde \il)er l ebergritte und 
Uebertretungen der Schiflahrtspolizei- Ordnung seitens der Ketten« 
schiffahrts- Kapitäne und trat in Gemeinschaft mit der «Schleppschiff» 
fohrt" industriellen Stauungen oder sonstigen Wasserbauten, die un- 
günstige Wirkungen auf die Waaserstrasse zur Folge haben mussten» 
entgegen. 
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.Sämtlicher Schifter verhandeln konnte.*^) Eine weitere 
Punktion des Vereins, nämlicli „die \'erliandlungen mit 
den gesetzlichen Vcrtretiinji^en des Handels und Industrie- 
standos, besonders rücksichtlich der Regelung der l^ade-, 
Lösch- und Liegetage auf dem Neckar", eine jetzt zum 
Tefl durch die reicbsgesetzUchen Bestimmimgen des 
B. S. G. erledigte Aufgabe, wurde s. Z. bei Festsetzung 
der Ein- und Ausladefristen füi- Schifte in IMannheim 
und Heilbronn erfüllt. Bass der Neckarschiffer -Verein 
ferner bei der Festsetzung der neuen Schifi'alirtsoidnung 
hinzugezogen wurde, die übrigens anfangs von vielen 
Schiftern angefeindet und niissaclitet, erst allmälilicli in 
ilneni Nutzen eikiiunt und befolgt w^urde/^) dass sein 
Rat bei Einrichtung der Schift'erschulen gehört ward, - 
seine Mitwkkung bei der Konstituierung der West- 
deutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft durch 
•eine Delegation erfolgte, ^0 dass er schliesslich die 
Interessen der Neckarschiffer gegenüber der Eisenhahn- 
Konkurrenz energisch vertrat: das alles sei nur kurz an- 
.^efühi-t. 

Diese vielseitige und den Schifferinteressen hr>chst 
dienliche Tätigkeit des Vereins war es, die allmählich seine 
Autorität unter den ^litgliedern soweit erstai'ken liess, 
<lass es, angesichts der trüben iM'fahruugen, die man 
seit Anfh'Ksung des Erachten- Vei"eins im Jahre 1885 in 
fi'eier konlvun ierendej" Hetätigung gemacht hatte, schliess- 
lich doch gelang, all die dlTei gierenden Interessen unter 
•einen Hut zu bringen. Die Organisation hatte sich mit 
den Jahren gefestigt, der desorganisierende V^l der stand 
adter oppositioneller Störenfriede liess im gleichen Masse 
nach, wie der Zusammenschluss der andern an Be- 
deutung und Festigkeit gewann, das voni Wasser be- 
günstigte zweite Jalirfünfr der achtziger Jahn^ li«'ss die 
Schiffer allmählicli die Segimngen des ))etriel)steclini.sc}ien 
Fortscluitts gemessen, der l'ebei-gang zu rental)leren 
Transportmitteln war teils vollzogen, teils in Vollzug, 
mit der ErOffiiung des Heilbronner SaJzwerks hatte sim 
•euie neue Transportquelle erschlossen, der gerade damals 
lebhafte Tarifkrieg zwischen Wässer- und Schienenweg 



") Das erspriessliche Verhältnis zwischea Schiffer und Schlepp- 
schiffahrt ist nicht weniger als dem anerkenneuswerten Kntgei<en- 
koramen der Direktion auch dem Neckarscliiffer-Vereiu /.u. dauken, 
der in geeigneter Weise die solidarischen Interessen vertreten und 
zur GeUiing l)ringen konnte: vereinzelten Wünschen Einzelner gegen- 
über hätte die „Schleppschiffahrt'* wohl kaum iu gleichem ümlange 
JRechnnng zu tragen beabBichtigt oder auch vermocht 

^8, J.B. U. Jan. 1895. 

") S. J. B. IV, Jan. 1886. 
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und seine ungünstigen Rückwirkungen auf die Fracht^ 
Sätze diängten im Verein mit all den vorher ange- 
führten J'aktoren zu einer soiidarischeji Regelung des 
Gewerbobetiiebs. Das Resultat war ein im Februar 1888 
abgeschlossene!* Vertrag, der im Anhang beigefügt ist. 

ZumVerständnisdieses Vertrages, dessen Anwendung 
sidi bald als von grossem Nutzen für die Schiffer be- 
wies, muss auf die darin erwähnte Schiffahrtsorgani- 
sation Heilbronns zurückgegriffen werden. — Infolge 
der dureh die Wüi*ttembergisehe Oewerbeordnung unter 
Einführung der ( Jewerbeü'eiheit erfolgten Aufhebung 
der Zünfte hatte sieh in Heilbronn Fnde Juni 1862 an 
Stelle der bishei-igen Handelsinnung unter dem Hand- 
lungsvorstand der „Handelsverein Heilbronn" konsti- 
tuiert. Zweck dieses seit 1900 „eingetragenen" Ver^n» 
ist (lt. abgeändertem Statut Yom 6. II. 1900) — neben 
der „Wa&ung und Vertretung der allgemeinen und 
örtlichen geschättliehen Interessen <les Handels und der 
Industrie von Heilbronn und seiner Fmgebung", sowie 
der „Förderung der Ausbildung der kaufmiinnischen 
Jugend" — vor allem „die Pflege und Hebung der 
Schiffahrts Verhältnisse, die Vereinbarung der Schiffs- 
frachten, die F]rneMnung der Schiffahitskommissäre in 
Heilbronn und Mannheiui, die Anstellujig des Booten- 
meisters und der ZoUn)anner.*' Die Scfaiffahrtskoin- 
missariate haben den Zweck, den Veikehr zwischen 
Absender besw. Empjßbiger einerseits und dem Fracht- 
führer andererseits zu vejinitteln; auf der einen Seite 
sammeln sie die Fi-aehtaufträge und -G fiter und über- 
geben si«' (\ou\ Schiffer, der nicht mehr wie früher auf 
den (nnzeinen liandelskcmtoren herumfragen muss, auf 
der andeni Seite weisen sie die ankommenden CJüter 
den Empfängern zu. Zugleich sind sie die Fracht-Zahl- 
stellen und seit Einführung der in obigem Vertrag be- 
stimmten Ran^ahrt die Regulieningsstelle für die reihen- 
mässige Verteilung der Transporte an d'w Scluffer. Die 
zur Aufrechterhaltung der Reihenfolge erforderlichem 
Massn^men eben sind es, die der „Vertrag" im wesent- 
lichen enthält. Die Anstellungsform der Schiffalirts- 
kommissiiie bis zum Jahre 1895 war derartig, dass sie 
durch einen prozentualen Zuschlag bezw. Abzug von 
der Fracht, wie dies in entsprechender Weise bereite in 



sender bezw. Empfänger erhöhten, für den Schiffer 
kfiraten (vgl. § 13 des Vertrags). Als dies zu un- 



früheren 




war, diese för den Ab* 



1«) S. J. B. 8. Jan. 1889. 
») Dürr 881. 



Digiiized by Google 



— 75 — 

kontrollierbaren finanziellen Ergebnissen des Kom* 
missariatpostens fülirto, entscliloss sich der Fleilbronner 
Handel.sveroiTi ^gelegentlich eines Weclisels in der Person 
einen Heilbiunner Konimissärfci, den neuen Kom- 
missär mit einem festen Jahresgehalt anzustellen 
und vom Juli 1896 an den Betlieb des Kommissariats 
in eigene Re^e zu übernehmen.^'') Mit dem Inhaber 
des Mannheimer Schiffahrtskommissariats wurde im 
Jahre 1899 eine Yertragsabändeiomg getroffen, wodurch 
sein Einkommen aus den Provisionen etc. auf ein Fixum 
normiert wurde, während ein eventueller Ueborschuss . 
der Vereinskasst' zufällt.^*) Das finanzielle Ergebnis 
dieser Neuerunji:en waren füi" den lieilbronner Handels- 
verein Bnittoübersehüsse des Kommissariats bezw. seit 
1899 beider Konmiissariate in Höhe von 

1896 Juli— Dez. Mk. 2885,36 1899 Mk. 8937,56 

1897 „ 4422,07 1900 „ 6994,21 

1898 ^ 5803,68 1901 „ 6038,45 

l)iese Kinnahmen resultieren aus den Provisions- 
abzügen an den Schiffsfrachten; sie betrugen für Salz 
per 1000 Ztr. 25 Pf., Kohlen per 1000 Ztr. 50 Pf.» Kauf- 
mannsgater (Stttckgüter) per 100 kg. je 2 Pf., Mann- 
heimer üeberschlagsgüter von der Mannheimer Dampf- 
schleppschiffahrtsgesellschaft 1 Pf, Getreide per 100 kg 
je Va P^-? Melasse, Zucker, Hafer etc. per 100 kg je 1 Pi. 
Wenn über diese Provisionssätze bezw. ihre Höhe, ge- 
rade wie in früheren .lahrhunderteu. von den Schiffern 
bisweilen Klage getVilii-t \vii*d, so (ibersehen si(^ dabei 
oder unterschätzen sie doch wenigstens die ausser- 
ordentlichen Vorteile einer derart vennittelnden In- 
stitution, die sie der Mühe des Ladungsuchens und 
f^chteintreibens Überhebt. Und diese Vorteile wurden 
noch gi'össer, als an die SchiflGaluiiskommissariate ein& 
weitere Handliabung zur Regelung des Schifiiahrts- 
betriebes damit geknüpft wurde, dass ihnen die Zu- 
weisung der Frachten an die Schifter in dei- Reihen- 
folge, wie diese sich ladebereit meldeten, ubertragen 
wurde. Diese Einrichtung einer Keihentabrt, die nach 
früheren vergeblichen Versuchen im Jahre 1888 zu 
Stande gekommen war, hatte sich bald als von grossem 
Nutzen für den Schiffer erwiesen. Die Konkurrenz, in 
der die Schiffer durch Unterbieten und Frachtabtreiben 
einander aufs Schwerste geschädigt hatten, war einer 
Ordnung gewichen, die mit einem tatsächlichen, wenn 
auch nicht rechtlichen Zwang die einzelnen Schiffer vor 



H. H. J. B. 1095/1896. 
») H. H. J. B. 1898. 
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derartigen Schädipninsi^'en bewalirte. Immerhin waren 
im Laufe der .lalire uiehrfHcli Unregelmässigkeiten und 
Yerst()sse gegen den Vcitiag von INHH vorgekommen; 
sie hatten zur Ausschliessuiitc luiizeluei" von der Reihen- 
fahrt und diese wieder zur Beeiutrachtigung von Seiten 
der Ausgeschlossenen geführt, die, nunmehr nicht länger 
an die Beihenfolge gebunden, durch häufigere und billigere 
Fahrten sich schadlos zu halten suchten; damit war 
aber von Neuem die Existenz der Vereinigung in Frage 
gestellt. Auf Ani-egimg des Heilbj-onner Handelsvereins 
winvi^Mi desljalb dui'ch die IxMdtui Schitiahrtsknmmissariate 
im \ (»rein mit dem N orstand des Neckarsehitfervereins 
die fnilier sehon aiifi;(^stellten, aber nicht beacliteten 
Bestimmiini;en zum Zweck einer strengeren Ordming 
erneuert und darüber iu der Gerieralversanuuhin^ des 
Neckarschiffervereins vom 12. I. 1895 der im Anhang 
folgende Beschluss gefasst, der zugleich eine neue fester 
gefugte Basis für den Fnachteiivei-ein von 1888 schuf 
Dieser „Beschluss von 1805" bildete im Verein mit dem 
„Verti'ag von 1888" die Grundlage üir den heutigen 
Gewerbebetrieb der Xeckarfrachtschiffer. ^■^) Die Soli- 
daritätsbrückc , dii- durcli den Beschluss von 1895 
die Verbindung zwischen den Interessengegensätzen 
egoistischer Betiilii^ung und kollegialer Bücksicht- 
nahme im Gewerbebetiieb herstellen sollte, wurde 
hald einer schweren Belastungsprobe unterworfen, als 
im Jahre 1896 die geschilderten Differenzen zwischen 
den Salzbeladern und den Schiffern sich ergaben und 
diese die Salztransporte aussetzten. Hier miissto sich 
beweisen, ob in der Or<;anisation und deren Mitgliedern 
Solidargeist genug war, der nahetretenden Verlockung 
zu widerstehen, der Verlockung, auf die Forderungen 
der Salzbelader einzugehen und unter Preisgabe der 
gemeinsamen Sache durch Frachtübernahme seis auch 
zu billigerem Satz mehrwöchentliches Ötillliegen zu ver- 



^'') Sie unterscheiden sich von den „RangordnuDgen" früherer 
Zeiten vor allem dadurch, dass sie, wie bereits ihre BezeicliDung 
sagt, auf eloem Vertrag nnd nicht auf einer Verordnung beruhen. 
Jene begründeten privilegierte Zwangskorporationen, diese frei- 
willig vereinbarte Organisationen, dereu einziges Privileg in dem 
Vertrauen der Handelskreise beruhte, die sicli ihrer Dienste dnreh 
die vermittelnde Instanz der Schiffahrtskomraissariate versahen. 
Dieses Privileg hatte aber nicht geringere Kraft als jenes, und die- 
jenigen ScLiüer, die ausser der Keihenfolge oder zu billigerem 
Trachtsatze fahren wollten, mussten ausser der Ausstossung aus dem 
Verein (jetzt bereits beim ersten Zuwiderhandeln, bis dahin erst im 
Wipderholungstall), dadurch, dass alle Vorladungen durch das 
Schiltahrtskounuissariat betätigt wurden, eine Ausserbetriebssetznng 
in ihrem Gewerbe gewärtigen. 
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meiden. Vorsoiglicherweise und in der Brkenntnis, 
dass die Furcht vor materiellen Konsequenzen die 
Solidarität zu^vei]en fester kittet als ideale Gomeinscliaft 
der Ziele, hatte der Verein beschlossen, dass jedes Mit- 
glied, das (^en diesbezüglichen Veroinsbeschlüssen zu- 
widerhandeln würde, mit einer eventuell gerichtlich 
beizutreil)enden Konveiitionalstjafe von Mk. 500 bele^ 
und im Wiederholungsfall aus dem Neckars oh iffer verein 
ausgeschlossen werden sollte. ^■^) Die Einigkeit hielt denn 
auch vor, bis die Differenz unter VermitÜung ' de» 
Handelsvereins durch beiderseitiges Nachgeben erledigt 
wurde. Als dann im Laufe des Jahres vom Schiifahrts- 
koniniissariat in Heübronn über Unregelmässigkeit des 
Verladens wegen verscliiedener Vereinsmitglieder Klage 
geführt wurde,"*) beschlossen die Zwei2:vereinsvorstände 
am 12. Vll. 189() „dieSatzungenimlntcresseallerMiti^lieder 
aufs strengste durchzuführen und Zuwiderhandelnde nn- 
Ti achsichtlich aus rh^u) Verein auszuschliossen. Insbesondere 
sind die Ladungen in der Regel nur in der Koilien- 
folge nach dem Eintrefifen in Heilbronn anzuweisen; 
aus Zweckmässigkeitsgründen können von den Schiff- 
falirts - Kommissären Ausnahmen gestattet werden. 
Keinerlei Transporte dürfen von den Mitgliedern 
ohne Erlaubnis der Schitfahrtskommissäre angenommen 
werden, und auch für solche zwischen Fvauffen und 
^lannheini und umgekehj't ist die ( renehuiiiiunij: des 
Schiflahrtskommissärseinzidiolen, welcher die beti eilenden 
Schiller dann in der Keihenfolge entsprechend zurück- 
stellen wird. ■ - } Damit und von da an war und blieb 
derartigen Vorkommnissen fast vollständig Abhille ge- 
schaffen. Eines aber war unerlässliche Voraussetzung 
dafür, dass sich die Schiffer ihres Rechtes zum eigen- 
mächtigen Fracbtabschlnss durch Eingliederung in die 
Keihenfahrt entäussem sollten, die sie zwang, jede vom 
Kommissär zugewiesene Ladung zum Transport anzu- 
nehmen. Sollte dies nicht zu Ungleichheiten führeu 
dadurch, dass der eine Schiffer zu günstigerem Fracht- 
satz Ladung bekam als ein anderer, so A\ aren Fracht- 
sätze erforderlich, die, der individuellen \ ereinbaiung 
von Fall zu Fall, wie bei der freien Konkurrenz, ent- 
rückt, auf allgemein gültigen befristeten Tarifen beruhten. 
Solche Tarife hatten ü'Uher die landesherrlich verfügten 
Rangordnungen enthalten, solche Tarife lagen den 



**) Beschluss des Neckarschiffer- und Frachten- VereiDS. 

«) S. J. B. 10. Januar 1897. 

") Gedrucktes Zirkular au die Mitglieder des ^eckarschiffer- 
Vereins im Juli 1896. 
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zwischen einer Mehrheit von Schiffern und Kaufleuten 

Yereinbarten Beurton zu Grunde, und von diesem waren 
sie jetzt auf die neue Organisation übernommen worden, 

-die sich ja überhaupt als eine Verallgemeinerung der 
Beurt darstellt und deren Ladescheine noch heut am 
Kopf die Bezeichnuno- fühi*en: „Heilbronn — Mannheimer 
Beult". Die Neckarscliiffer auf der einen, der Handels- 
atand auf der andern Seite, dieser vertreten durch den 
Heilbronner Handelsverein, jene dui*ch den Neckar- 
schiffer-Verein, normieren aUjfthrlich zu Beginn des 
Jahres auf den in Heilbronn tagenden, vom Handels- 
verein auf seine Kosten veranstalteten Schiffahrto- 
Konferenzen d'w l'^rachts&tze, die beideiseits auf die 
Dauer eines Jalues bis zur nächsten Schiffahrts-Konferenz 
verbindlich sind. Diese vereinbarten Frachtsätze sowie 
•diejenigen, welche dei* Heilbronner Handelsverein gleich- 
falls auf der Schilf ahrts-Konferenz mit den rheinischen 
Transportgesellschaften für die an die Neckarschiffahrt 
anschliessenden Rheintransporte vereinbart, werden den- 
jenigen Firmen fOr das ganze laufende Jahr garantiert, 
weläie sich yerpfiichten, ihre sämtlichen von und via 
Rotterdam, Amsterdam und Antwei*pen kommenden 
Güter, sowie die Giltei" von Mannheim und Ludwigs- 
hafen durch die Neckarschiifei- bezw. die betiotfcnden 
Rheinischen Transportgesellscliaften das ganze Jahr über 
zu verfi'achten. Da dies aber tatsächlich fast ausnahms- 
los geschieht, stehen sich hier Handelsstaud. und Schiffer- 
stand als zwei einheitlich geschlossene Kontrahenten- 
gruppen gegenüber, die durch ihre bevollmächtigten 
Vertreter alljährlich die Neckarfrachten auf Jahresfrist 
vereinbaren. "Wie aus der (im Anhang pro 1902 mit- 
geteilten) Schiffsfrachtenliste hervorgeht, bezieht sich 
indess diese eben geschilderte Frachtvereinbarung nur 
aul die unter der Bezeichnung „Kaufmannsgüter" zu- 
sammenfassbaren Transpoi'tgüter. Die rracliten füi" die 
hauptsächlichsten Traiisportobjekte des Xeckarverkehrs, 
Salz und Kohlen, werden in \'eiträgen vereinbart, die 
zwischen den einzelnen Grossabnehniern auf der einen, 
dem Frachten -Verein der Neckarschiffer auf der andern 
Seite und zwar durch Vermittlung des SchifEahrt- 
Kommissärs abgeschlossen werden und mindestens für 
ein Kalenderjahr, das f(U- die Schiffahrt mit dem Betriebs- 
jahr zusammenfällt, Geltung haben. Die Vorbeschlüsse 
iiii* diese Frachten -werden ebenso wie die vorigen in 
einer von den Zweigvereinsvorständen und dem Vereins- 
vorstand abgehaltenen Sitzung gefasst, welch letztere 
der Generalversammlung des Vereins iui Januar voraus- 
geht und dieser die Beschlüsse zur Genehmigung unter- 
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l^reitet. Erst auf Grund dieser werden die Transport- 
yerfcräge abgeschlossen. Da auf der anderen Seite nur 
ganz wenige Salz- bezw. Koblenbefrachter gegenüber- 
stehen, die, ob kartelliert oder nicht, doch die gleichen 
Frachtsätze und Lieferungsbedingungen beanspruchen . 
bezw. vorschreiben, reguliert sich auch dieses Fi-acht- 
geschätt in einfachsten Formen. Die Expedition erfolgt 
auch hier durch das SchilTahrts-Kommissariat, das — 
nach melu-fachen Herabsetzungen — jetzt für Salz 
25 Pfg. per 1000 kg, für Kohlen 50 Pfg. an Provision 
bezieht. 

Einzig und allein ausgeschlossen von der gesamten 
skizzierten Fraehtenorganisation sind die Steintransporte. 
Diese werden betätigt diu'ch die „Steinschiffer", die, 
hauptsächlich in Neckarsteinach und Neckai^emünd 
wohnhaft, woh! ausnahmslos ihr eigenes Stoiugeschäft 
betreiben und eigene Ware zumeist natli den Rhein- 
stationen befördern. Der Steinschitter ist als Transporteur 
der eigenen Ware Händler und Frachtführer zugleich; 
der Fi achtschiflfer dage«^eu ist — mit ganz vereinzelten 
Ausnahmen — FrachtfSQu^r und nichts als Frachtführer. 
Die Steinschiffer bedürfen, da sie als Verkäufer direkt 
an die Empfänger abliefern, nicht des Kommissariats 
zum Zwecke der Betj iebsexpedition. Von der gesamten 
Organisation des Betriebes benutzen sie lediglich, wie 
die Frachtscliiffer, die mit dem Mannheimer Schiffalu ts- 
Kommissariat verbundene ATimeldestelle zur Sclilopp 
schifYahrt für die Hergbeföi'deriing. Zur (iesamtorganisatioii 
der Neckarschiffer stehen sie somit in loserer Beziehuiikj 
als die FrachtschiÜ'er. Sie sind wohl ^litglieder der 
Zweigvereine des Neckarschiffer-Vereins und somit dieses 
selbst nicht aber solche des Frachten-Vereins, an dessen 
Preisorganisierung sie naturgemäss nicht teilnehmen. 
Wohl sind unter ihnen mehrfach Anläufe zur gemein- 
samen einheitlichen Preisgestaltung l^ei öffentlichen Sub- 
missionen gemacht worden, doch sind diese Kartellierungs- 
versuche immer wieder an der lTn»MniLi:keit bezw. 
egoistischen Unbotmässigkeit Eiuzeluci- «gescheitert. 

Die BeteiJigimg der einzelnen Scliitferortschaften an 
dem Gesamtverein und dessen Mitgliederzalü selbst gibt 
folgende Tabelle; (Tabelle siehe S. 80). 

In grossen Zügen zusanmiengefasst ergibt sich füi* 
•die gegenwärtige, vorstehend in ihrer allmählichen Ent- 
wicklungskizzi ♦ ?tc gesamte Organ isation der Neckarschiffer 
folgendes Bild. Mittelpunkt und Basis zugleich ist der 
„Neckarschi^er-Veiein", eine freie Veremigung zur 



>0 Mitgliederbeütaad am Jahressdiluss nach S. J. B. 1880 Ii. 
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IS 
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1901 


13 


21 


54 


IS 


40 


27 
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Wahrung geiiieinsaiiier Interessen, in lokale Zweig- 
vereine gegliedert. Die Fr acht schiff er des „Neckarschiffer- 
Vereins" haben sich — fast ausnahmslos — zum „Frachten- 
Verein" zusammengeschlossen. Die Mitgliedschaft beim 
Frachten- Vorein hat die beim „Neckarschiffer- Verein" 
zur A'^oraussetzung, die Mitgliedschaft bei letzterem nicht 
jene bei ersterem zur Folge (Steinsclüffer). Als ein 
„Vei'band von Unternehmern derselben Branche, dessen 
Zweck dahin geht, durch ein gewisses solidaiisches Vor- 
gehen der Genossen die gegenseitige Konkun'enz einzu- 
dämmen oder gänzlich auszuschliessen, um auf diese 
Weise die wiitschaftliche T^agc der betreffenden Unter- 
nehmer bezw. der betr. Geschäftsbranche günstiger zu 
gestalten"-^), hat der „Frachten-Vei-ein" die ( Jrganisations- 
form des Kai-tells. Seine Entwicklungsgeschichte als 
solches ist typisch. 

Zunächst sind alle Vorbedingungen gegeben, die 
eine hochorganisierte Kartellierung ermöglichen und 
zugleich rechtfei-tigen. Der Betrieb des Einzelnen weicht 
beim Neckarschiffer von dem der Anderen im wesent- 
lichen nicht ab; wenigstens in der Betriebs technik 



Hdw. d. St.-W. Artikel: Kartelle-Siehe zum folgenden: W, 
d. Vw.; Hdw. d. Stw.; Liefraann, die ünternehmerverbände. 
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liegt völlige, durch das Schleppen noch vei-einheitlichte 
Oemeinsamkeit vor. Diese wii*d noch verstärkt nnd die 
Erkenntnis der Interessensolidarität und eine Annäherung 

gefordeit durch die Gleichförmigkeit des aibeitsgemein- 
schaftlichen sich Schleppenlassens von ^gleichzeitig etwa 
-einem Dutzend Fahrzeugen, die, zu zweit neben und hinter 
einander liegend, auf die gegenseitige Achtsamkeit und 
lUicksicht angewiesen sind. In ilu'er Allen gemeinsamen 
Berutstätigkeit x orai beitend wirkt wohl aucli die auf dem 
Prinzip der Keihenregelung begründete, bereits voui 
Pferdescliiftszug übernommene Oj'ganisation des Schlepp- 
dienstes, dass die Schiffer beim Anmelden zum Schleppen 
an eine einzige, von allen gleiehmässig beanspruchte 
Stelle sich wenden und doi*t die weitere Ausübung nach 
•der Reihenfolge der Anmeldung sieb diktieren lassen. 
Die einzelnen betriebe, d. h. hier die Schiffe an 
sich. siiuJ wohl verschieden gross, aber docli nicht so 
verschieden und auch in ihren rrnissenverlialtnissen 
dnrch Flusscharakter und Verkehrsbedüi fnis nacii oben 
imd unten eng genug hegrenzt, dass eine gew isse Gleich- 
förmigkeit der materiellen Lage und ein relatives Eben- 
mass der Leistungsfähigkeit des einzelnen Betriebes auch 
hier ebnend mithilft. Kommt noch hinzu, dass die von 
den einzelnen Betrieben zu i>rästierenden Leistungen 
verhältnismässig wenig d ifferenziei*t sind; handelt es 
sich doch in der flau]>tsache nm die 'IVansportstreckeT) 
]Mannli(»im — lleilbronn und lleilbronn -Mannheim und 
von Transpoi-tgiitcni in erstei- Keihe um die l)eidt*n 
gross(Mi Frachto))jekte Salz und IxOldeii. die jedes fin* 
sich '/^ der ßerg- bezw. * der Lalliacht ausmachen, 
und dann erst um die anderen (Kaufmanns-) Gütei-, die, 
bei aller Artverschiedenheit, als Transportobjekte doch 
nicht von störender Untei*schie^chkeit sind. Weiter 
aber muss der Umstand mitwirken, dass ihre gegen- 
seitige Konkurrenz sich auch räumlich auf so eng be- 
grenzten unveränderlichem (Jebiet abspielt, in dieser 
örtlichen Konzentration aber zur ständigen geworden 
ist. Dabei verbinden dank eben dieser günstigen 
natürlichen Kcmliguration die Einzelnen unter einander 
freundnachbarliche Beziehungen, die zu kollegialen 
Zusammenschlüssen lokaler Struktur, zum Teil noch in 
Fortsetzung oder Wiederbelebimg alter Ortszünfte, ge- 
ftlbrt haben. Auch die beru&genossenschaMiche, mit 
der gesetzlichen Unfallversicherung gegebene Organi- 
sation fühlt dem Interessen verband ein neues tendenz- 
stärkendes Moment zu. Clleich falls fördernde Motive 
sind schliesslich noch, dass die Neckarschiffer sich 
bei ihren Beladeiii wie beim Heübronner Handeisverein 
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einem die Einzelinteressen verkörpernden Gesamtwillen 
gegenübersoh(»n, der diese ihm untergeordneten mit 
Erfolg vertritt, und dass sie auch bei den anderen grossen 
Verladungen inn' mit ganz Wenigen zn tun haben, lau'z 
dass ihnen in wiitschaftlicher Stärke gesell lossene Ein- 
heiten, wie bei der Schleppschiffahrt, oder Vielheiten in 
der Einheit gegenübertreten. Dass das gesamte Gebiet 
von Vericehr und Grosshandel, mit dem die Sdiiffer in 
nftdiste Berührung kommen, von grossbetrieblichen und 
Koalierungstendenzen durchsetzt ist, muss bei der 
organisatorischen iUickwirkung, die von dem Vorbild 
der Interessenten - A'ereinigung auf der einen Pai*tei 
auf die Nichtvereinigten der anderen Partei aus- 
geht, den Schiffern das \ erlaiii^eii nalieführen, auch 
inrerseits aus eigener MaclitvoJlkonmienheit in wirt- 
schaftlicher lilbenbiirtigkeit als Einheit Jenen gegenüber 
zu ti'eten. Dies im Verein mit der tiaditionellen Dispo- 
sition zur Organisation, die dem Neckarschiffergewerbe 
von je eigen ist, kann die Kartellierungstendenzen 
nur stftrken und sclüiesslich zum Austrag bringen, als 
zur Uebersichtlichkeit des Betriebes, zur ständigen Kon- 
kurrenz auf gleichem Markte, zur Einheit der Strecke, 
des Transportgutes und der Frachtknn traben ten schliess- 
lich die übergross wachsende Transportgelegenheit hin- 
zutritt. Und diese drolit sicli in noch wachsend nick- 
sichtslosem Wettbewerbe zu äussern, entsprechend der 
Verkehrssteigerung, die durch die Einführung der 
Schleppschiffahrt auf dem Neckar zu erwarten steht. 
Abel* diese wirkt nicht nm* durch diese Neubelebung 
mit ein, sondern ausschlaggebend durch die mit ihr ver- 
bundene Um Wälzimg der Beti iebsverhältnisse. Die 
Einfühiaing der Schleppschiffahrt unterbricht die ruhige 
fast unveränderte Schiffahrtstechnik von .Tahrhnnderten 
plötzlich durch die neue Technik des Betriebes, 
die, soll dieser sich fortan rationell gestalten, 
neue Schiffe, an dei e Berufstätigkeiten und -gewohnheiten 
fordert. Grosse neue Aufgaben treten den Einzelnen 
an und Angesichts des Neuen und Grossen, das ihnen 
einheitlich geschlossen gegenübertritt in einer höchst 
kritischen Situation, in der Einer den Andern wie sich 
selbst weiss, fühlen sie — halb unbewusst — die Ge- 
meinsamkeit dei* Interessen, deren sie sich voUbewnsst 
werden, als sie ihnen von dritter autoritativer Seite klar 
gelegt wii'd; und die Hände, die sicli bereits tastend 
einander nälierten, ergreiten gern und ohne Zaudern die 
Hand dessen, der die ihrigen zimi Bund in einander 
legen will: es entsteht der Interessentenverband fi*ei- 
williger Natur, obiigkeitlidi angeregt und befördert, 
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doch nicht geordnet und geregelt. Und vom vA-nUm 
Moment des Zusammenschlusses und der Zugehtuigkeit 
an sind sich die Entwickeltei-en unter ihnen klar über 
die Aufgaben, die zu erfüllen ihre eigene Ueberlegung 
und dei* Drang der \«)t von ihnen fordeii;. Der Krebs- 
sohade gesunder wii ts( ]iaftli('h<^v Fortentwicklung im 
Neckarscnitfergbnverbe, das gegenseitige Unterbieten und 
Abti eiben dei Fi acht, erheischt di ingend Remedui'. Es 
werden von der Vereinsleitong Normativfrachten fest- 
gesetzt) zu denen die einzelnen Mite^lieder ihre Frachten 
abscbliessen oder abschliessen souen. Damit beginnt 
aber bereits die frei vereinbarte lose Vereinigung sich 
zu einem höheren festeren Organisationsverbande auszu- 
wachsen, bereits beginnt der Tnteressentenverband zum 
Preiskartell sich zu entwickeln. \lle?flings die ersten 
Kartellisierungsversuclie scheitern — auch das ist fast 
typisch — an oppositionellen !Minoritätteu, sie scheitern 
und immer wieder diängt die Idee aus eigener, ver- 
nunftgegründeter Kraft zur Gestaltung, getragen von 
den autoritativ und intellectuell hochstehenden der 
Mitglieder. Sie sind es, die besonders späterhin mit 
Eifer und (beschick die Funktionen des Vereins in viel- 
seitiger, das Gesamtwohl der Mitglieder fördernder 
Tätigkeit ausgestalten. Und schliesslich wächst der 
Organismus mit seinen hr>borcn Zwecken. Steigende 
Verkehrskonjunktur aut der einen, wachsende inten- 
sivere KonkiuTenz des rivalisierenden TiansjKirtwegs, 
der Eisenbahn, aut der andern Seite führen endlich, ja 
zwingen fast zur Regulierung der gegenseitigen Kon- 
kurrenz und wenige JiJire darauf zur Reorganisation, 
als nach einer desorganisierenden Periode ungünstiger 
wirtschaftlicher und natürlicher Verhältnisse der Auf- 
schwung in der Glitte der 90er Jahre einsetzt. Von den 
gescheiterten Versuchen wird das Prinzij» wohl über- 
nommen, aber an.sgestaltet und die Garantie tür seine 
Durchführung geschaffen, indem man der Preisregelung 
als zwingende Basis die Betriebsordnung zu Grunde 
legt: das I^reiskai'tell wird zum Betiiebskartell erweitert. 
Wenn zu diesem Zwecke alte Institutionen in neuen, 
nach den veränderten Verhältnissen zugesdinittenen 
Formen angewandt werden, Formen, wie sie gerade in 
der charakteristischen luitwicklung von Fracht- und 
Betriebsordnung aus frülierer Zeit sich in Abarten 
in dit^ letzte Zeit hiniil)ergei"ettet liatten, so knüpft damit 
die Kartellorganisittion des lieutigen 1 'rächten -Vereins 
an die alte „Rangordnung" frülierer Jahrhunderte, die 
^Beui*t" aus der Mitte des letzten an. 

Bei der alten Ranggenossenschaft wie bei dem 
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jetzigen I^achtenverein bestehen die der Zunft wesens» 
eigentümliche AbsatzreguUenmi;, Preisfeststellung" und 
lokale M()no}K)lisierijnc:. und die Üntei-scliiede tatsäch- 
licher \rt sind vtn'hältnisniässig nur geringfügige, zieht 
man etwa die Hümpler-Ranggenossenschaft des 18. Jahr- 
hunderts zum N'ergleich heran: hnben wie drüben 
Reihentahrt, hier wie dort verbindliche, einheitliche 
JVachttarife, bei dieser wie bei jener die ausschliessliche 
Ausübung des Frachtschiffei^werbes auf dem Neckar 
durch die Mitglieder der Organisation. Der Unter-» 
schied liegt nicht sowohl in der Tatsachengestaltung, 
als vielmehr und fast ausschliesslich in der Rechts- 
fonn: tVüher ein rechtlich verliehenes Monopol, 
j«'t/.t »MTi \ •M kchrso-tMuäss entwick(*ltes: tVühei' ver- 
oidncte Frachtsätze, Jetzt v«'r«'inbart«': frülu'r eine 
obi'igkeitlich verfügte Betricbsi-egelung, jetzt die autonom 
geschatfone. Neben diesen leehtliclien sind die wenigen 
tatsächlichen \ erschiedenheiten einmal in der Zahl der 
Beteiligten zu sehen: ft'Oher ein — wenigstens prin- 
zipieller — numenis clausus und eine damit beschränkte 
Zahl von Teilnehmern, jetzt eine unbeschränkte und 
möglicherweis«' unbeschränkt wachsende Zahl von 
mitgliedschaftlichcn Betriebsgenossen. Unterschiedlich 
ist fei'uer der bjngritfsLcrad dei- ( M^nieinschafr in die 
Sphäre des lunzelnen: wählend sie sieb jetzt auf die 
Ausübung des ( iewei))ebetiiel)s und aueh nur teilweise 
auf diesen beschiänkt, im übrigen aber vr»llige indi- 
viduelle Freiheit gewährt, erstreckte sich bei der Uang- 
genossenschaft die Kolle^ialsphäre tiefer und breiter; 
tiefer, indem z. B. die Schiffsgrösse eine bestimmte war, 
für die Reihenfahrt, ausser der prinzipiellen Festsetzung 
(wie auch jetzt), gewisse Ausfühningsvorschriften damit 
verbunden waren, ferner dadui'ch, dass aus gemeinsamen 
-Mitteln Gnadenieis(»n «»ewslhrt wurden, ja dass die ein- 
heitliche ()r(l]ning l)is zum genieinsaiuen Betrieb, bis 
zur Frw erbsi;emein8chaft fülnte, wie sie sich in den 
Ivollegialschilfen von 1784 darstellt, und dass auch eine 
Sicherheitöstellung gefordeii; wurde, die sich heute er- 
übrigt; breiter war die Gremeinschafissphäre insofern, 
als, wenn auch heute der Frachten -Yereui auf der Basis 
des Neekarschiffer -Vereins wie einst die Ranggenossen- 
schaft auf jener der Neckar-Bruderschaft gegründet ist, 
gerade der Unterschied im Wirkungskieis zwischen der 
sozialen Bruderschaft und dem rein fachgewerblichen 
heutigen N'erein essentiell ist. Heut ist die ( Jemeinsehafts- 
spliäre enger konzentiiert und die Betätigung in ihr 
stratTer und zenti-alisierter organisiert. 

Dies kommt gerade bei der Durchführung der 
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Orgaiiisatiuii zum deutlichen Ausdi'uck. Denn wie 
dsnnals, entsprechend auch der geringeren Teilnehmei'zahl, 
sich dci Keihenbetriob automatisch regulierte uud die 
Abwicklung wie in Heilbronn immerhin bei etWa fünf 
versdiiedenen Spediteuren eifolgte, ist heute eine ein- 
heiäiche und gemeinsame Zen&alstelle geschaffen, die 
durch die l^iovisionsabzüge quasi von dem beteiligten 
Scbiifer selbst unterhalten wh*d, eine Äjntrale, die selb- 
ständig von si<'h aus den Eeihenbetrieb der Schiller 
regelt und alb inig die ( Jescliat'tsabwicklung im Sammeln 
und Verteiloii dej- (iiitcr vollzieht und voi" allem, was 
von lioiier wirrschaftlicher Bedeutung ist, als „die" Zahl- 
stelle schlechthin funktioniert. Es ist die Methode der 
Durchführung, die bei aller piinzipiellei* Gleichheit in 
der Anwendung der Prinzipien und deren Gestaltunff 
heut gegen damals Verschiedenheiten aufweist, die sich 
allerdings zum Teil eben aus der Verschiedenheit der 
wirtschaftlichen, kraft dieser Organisation zu gestaltenden 
Tatsacht^n ei'klän'n und in ihnen beruhen. So war da- 
mals die Garantie füi- die strikte I )in t litTdining, das 
Zwangsnuttel, den CTesaiiitwillen durelizusetzen, ihm 
eventuelle Sonderbestrebungen zwingend unterzuordnen, 
mit dem Rechtsprivileg gegeben, das damals den llang- 
genossen und nur ihnen den Gewerbebetrieb kon- 
zessionierte, jedem andern die gewerbliche Frachtschiff- 
fahrt verbot; heute wird die Einhaltung lediglich durch 
die Tatsache i»o währleistet, dass anderen Schitfem als 
den Vereinsmitgliedei-n von der die Frachtautti'äge ver- 
teilenden Zentrale keine solche zugewiesen werden; und 
sollten wirk Ii eil einmal, wie es gerade jetzt geschieht, 
einige ganz wenige Schiftej-, meist Anfänger, gelegentlich 
der Neuzuführunj*" von Transpoi itjuanten einer Zwischen- 
station, diesen Tiansport von sich aus })iäoccupieron, 
indem sie mit den betreffenden Ladungsbeteiligten 
zu billigeren Frachtsätzen abschliessen, als der Tarif 
sie festsetzt, so flüchten solche ausserhalb des Vereins 
fahrende, „Wilde" genannte Outsider doch, sobald 
nur das nächste Jahr ungünstigeres Wasser oder 
geringere Transj)ortmassen ln-ingt, der Not "j*'horchend 
schleunigst in den Selioss des Fracht -Vereins, ^^tndeilich 
willkonmien wei-den sie hier Ireilieh nicht gelieissen, 
denn das „Wildfahren" schädigt die Keputation des Be- 
tretfenden in weit hciherem Masse als die materiellen 
Interessen der Uebrigeu; diesen können ja zu so 
niedrigen Frachtsätzen Transporte nichts bieten, und bei 
höheren würden letztere garnicht den Wasserweg wählen. 
Lässt sicli aber ein Vereinsmitglied beikommen, Ver- 
trag^widngkeiten erheblichen Grades zu begehen, so 



Digitized by Google 



— 86 — 



trifft ihn satz!ingsG:emä8s der Ausstoss aus dem Verein, 
der bei dem aUiüaiilich hochentwickelten Solidaritätsgeist 
einer aUgemeinen Yeira&erklfirung nahe kommt. Die 
materidlen Konsequenzen sind ohne weiteres klar, die 
autoritativen wird man dann erst Avohl Av^rdigen können, 
wenn man die engnachharlichen Beziehungen in Er- 
wägung zielit, die ja überhaupt der gesamten ( )rganisation 
Onindlage, Charakter und Halt geben. Sie sind es 
auch, die eine stren^'e Kontrolle in der Einlialtung der 
Vereinbarungen jederzeit nicht nui- ermöglichen, sondern 
geradezu zur Notwendigkeit machen: es weiss ja einer 
vom andern, wenn er im Hafen liegt, was und für wen 
derein- oder ausladet, einer weiss es vom andern, dem 
er unterwegs begegnet, was er an Fracht und für wen 
er sie führt. Aus alledem erklärt es sich, dass mit dem 
sonst imentbehrlichen Zwangs- und Hülfsmitfeel der 
Kartelle, der Konventionalstrafe, die natürlich von den 
Strafznhlungen dcFKanggenossenschaft wesensverschieden 
ist, A\ <'nig oder garnicht operiert wird. Nur einmal war 
dies dei' l-^all im Wintei- 189.") 96. wo gelegentlich der 
zum Ausstand führenden Salztranspoit-Differenzen die 
füi" den SchiÖer immerhin beträchtliche Konventional- 
strafe von Mk. 500 fixiert war, eine Massregel, die in 
Anbetracht der Wichtigkeit der Intei'essen, ciie auf dem 
Spiele standen, und der lockenden Gefelir des Streik- 
bruchs sich als nur zu berechtigt und auch als probat 
erwiesen hat. Damit soll dem Ausstand selbst als einem 
nicht ungefähi'lichen autoi itativen Hrfolgt^ der( )i ganisation 
nicht ohne weiteres das Wort geredet sein: d^Min wenn 
auch hier dank dem pai'allelen Schienenweg das Schift- 
falu tsmouopol einem Verkehrsm onopol noch nicht gleich- 
kommt, sind doch linnieiiiiu bedenkliche Verkehrs- 
stockungen die monopolistischen Konsequenzen derartiger 
Kartellierungen im 'minsportgewerbe: dass oder wieweit 
die Forderungen der Schiffer nicht unberechtigte waien, 
kommt bei diesem Gesichtspunkt nicht in Betracht. Bs 
liegt zweifellos in diesem Betriebsmonopol eine verkehrs- 
wiiischaftliche Cilefahi'. die der- freien Konkurrenz nicht 
eigen war, ebensowenig aber auch der frtiliereii Ivang- 
genossenscljaft, da hier die Pieis Vereinbarung be/w. die 
NichtVereinbarung dei" Wiikungssphäre der Schiffer 
durch die obrigkeitliche \ erordnung entrückt und vor- 
weggenommen war. 

Die direkt materiellen Kesultate, die die Neckar- 
schiffer-Organisation für den Einzelnen g(;zeitigt hat, 
ihre eminent günstige W'ii-fschaftliche Wirkung 
können hier nur festgestellt, nicht in ihren Einzel- 
heiten ausfuhrlich behandelt werden. Erwähnt sei 
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hier auch niu* als betiiebsteehiiischos Ergebnis der 
Organisation die Tendenz zur Umgestaltung bezw. Ver- 
grösserung der Betriebsmittel, die sich konsequent daraus 
ergibt, dass bei der gemeinsamen einheitlidien Ke<^elung 
des Absabees ein individuelles Ueberwiegen des einzehien 
Betriebes nur in seiner technischen Ueberlegenheit er- 
mtyglicht wird. Und dieser Ansporn, leistungsfähigere 
grössere Schiffe zu bauen, muss und kann andererseits 
weniger günstige unleugbare Nachteile der Kai*tellierung 
für den Einzelnen vvett machen. Denn wie der Einzelne 
im Kartei] ,,einen Teil seiner Sel))ständigkeit aufgibt, 
um den Kest zu retten'', veiliert er damit doch auch 
einen Teil des stimulierenden Selbstverantwortungs- 
IjefOhls, wasbeiwirtschaftlichiindintellektaellschwächeren 
Existenzen zu gewerblicher Indifferenz und Vernach- 
lässigung führen kann und bisweilen wohl auch im vor- 
liegenden Fall fülu-t. Es können mit dieser Reihenfahii; 
tatsächlich obsolete Betriebe immerhin über Wasser ge- 
halten werden, die bei freier Konkurrenz ))ereits unter- 
gegangen wären oder doch notgedrüngen sich regenerieit 
hätten, jetzt aber eine mehr oder minder parasitische 
Existenz auf Kosten der technisch Fortgeschritteneren, 
wirtschaftlich Stärkeren führen. Fraglos ist es, dass 
die jetzige Betiiebsorganisation den Schwachen Schutz 
und Halt gewährt, fraglos auch, dass sie den Stärkeren 
gewisse Schranken und Zügel aiü^; aber dieser müsste 
eben nicht der Entwickeltere sein, erblickte er nicht 
darin erneuten Ansporn, fände er nicht Mittel und 
Wege, durch technische Vervollkommnung seines Schiffs- 
betriebes sich weiter zu stärken und W'onir»glich 
endlich das Ziel zu erreichen, nach dem sie Avuhl alle, 
mehr oder minder zugestand euer weise, streben, die 
Möglichkeit, als Rheinschiffer auf einem grösseren 
weiteren Wirkun^sfeld sich mit Erfolg zu betätigen, wo 
individueller Fähigkeit und Tüchtigkeit nicht in solchem 
Oradc Betriebsschranken gesetzt sind. Man wird 
den nivellierenden Charakter und Einfluss der jetzigen 
Betriebsorganisation sich nunmehr erklären und es 
wohl begreifen können, dass, indem die ganz schwachen 
Existenzen vor dem Sinken bewahrt, die starken 
im vSteigen gehemmt wurden, sicli mit der gew^erb- 
lichen auch eine relative wirtschaftliche Nivellierung 
der Neckarscliifi'er (die iiheinschiffer aus dem Xeckar- 
tale sind hier auszunehmen) ergab, eine Kivellierung, 
die im allgemeinen in den Neckarschiffem einen sozialen 
]\Iittelstand geschaffen hat Dass diese Gestaltung, das 
Fehlen von ganz Grossen wie ganz Kleinen, aber 
wiederum unter den Angehörigen des Neckarschiffer- 
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Gewerbes die Solidarität stärkte, diese überhaupt unter 
ihnen sich so kräftig und gesund entwickehi konnte, 
ist eine jener nicht minder bedeutsamen ethischen 
Wirkungen, die von der neiigesctiaffenen Oi-ganisation 
auf ihre Mitglieder ausging. In U^tzter liistnnz ist diese 
von eminent erzioherisclieni j-^intliiss und W ert i^eworden. 
Sie hat die Leute, die seit .lalirzehnten in völligej' Ge- 
werbetVeilieit siel» betätigt liatten, wenn aueh nur 
.schwer, au eine Bütriel>st>rdnuug gewöhnt, die alUi» diugs 
in früheren Jahrhundeiten nicht unähnlich bestanden 
hat. Sie hat, freilich nur schwer, die Organisierten von 
einer tief in ihrer Anschauungsweise wurzelnden kon- 
kurrentiellen Selbstsuclit zui* vei tragsgebundenen Selbst- 
zucht, nur schwer von unbedingter Freiheit zu bedingtem 
Zwange, von der frei konkurrierenden l^ücksiclitslosigkeit 
üur k<>llei;iah'n l\ucksichtnalime der Koalierten er/ogen. 
hnieni abei- die Organisation aus der frülieren zerfalnenen 
Kegellosigkeit im Schiftergewerbe die jetzige entwickelte 
Ordnung herl)eiführte und selbst aus jener zu dieser 
erwuchs, brachte sie, wenn freilich auch nui* erst all- 
mählich eine erfolgreiche Wirksamkeit sich ergab, dem 
Einzelnen materielle Hilfe wie ethische Förderung. 

Die Neckarschiffer selbst aber werden es in der 
Hand haben, ob künftigen Entwicklungen gegenüber,, 
wie sie fiir die Neckai schiffahrt nicht ausbieil )en werden, 
ob gegenüber rmgestaltungiMi hrx hster Tragweite, die 
ihnen vielleicht in Bälde schon bevorstelien, — ob sie 
ihnen wtdulos oder genistet gegenüber stehen und sich 
der Waffe bedienen weiden, die sie zum Angriö und 
zur Verteidigvmg, zum Fortschritt und zum Hückhalt 
in ihrer Oi gamsation sich selbst geschmiedet haben, 
ob sie sich Ton den Ereignissen werden überraschen 
lassen oder sich ihnen gewachsen und Herr zeigen 
werden. 
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Anhang. j\ 

Anlag e I. "^"^ 

Vertrag 

xwisciieu Neckai -Scliitteru und Scliit'f-Keit«rn 

für (las Jahr IHTö. 

Zwisclieu deü uiitei/eichneten SchiflFern einerseits uud deu 
■gleiciifalls unt^neicliuetcn Schitlreitern anderseits koiucnt , beute 

Vertrag . , 

$ 1. Die uuterzeichueteu bchiüei und SchiÜreiter bilden fiue 
Vertrags^esellachaA. Die Scliift'er und Scbiffreiter habeu unter sich 
die Vereinbtiruni^ «retrotVen. dass Kohlen von Mminlteim nach .lagstfeld 
Tii< lit l)illiger als 17 Keichäuteuuig, uud uacii iieilbroau 20 Keicbs- 
1)1* ituig, von Gfttem welcne in Mannbeini überschlagen Und als 
Lichtergut betrachtet werden, zu dt r Fracht von 23 Pfennig gdfiibrt 
werden dürfen. Sollte je ein SihiÖer diese Verein l)arung umgehen 
und zu einer billigeren Fracht annehmen, so wird er von gegen- 
wärtigem Vertrag, ausgeschlossen und dürfen ihn die kontrahierenden' . 
Schitt'reiter unter keinen l^iustäiidon bei eiiHT Konventionalstrafe 
von 2üUMark im Laufe des ganzen Jahres mehr befördern, die gleiche • 
Strafe hat auch jeder Schiffer zu erwarten, wenn er 2u einer billigeren 
Fraobt annimmt. 

Die Entscheidung' über ,deu Ausscbluss ist Sache des Ver>* 
waltungsrates der SchiQer. 

f 2.1) Zur Wahrung der beiderseitigen Interessen und Rechte 
wälileu sich die Schifter ans ihrer Mitte drei und die Scliiffreiter 
drei Mitglieder, welclie zusammen den Verwaltuugsrat der Vertrags- 
gesellschaft bilden. Dieser wählt unter sich und zwar aus der Zahl 
der Schiffer einen Vorsitzenden, welcher die etwaigeu Beratungen 
und Angelegenheiteu /u leiten b;it. Ein weiteres aus dem Verwaltungs- 
rate ernanntes Mitglied bekleidet die Stelle eines üesellschaftskassierers, 
welcher alle etwaigen Binnahmen und Ausgaben auf Anweisung des 
Verwaltungsrates zu besorgen, insbesondere erkannte Strafen von den 
BetrefTenden innerhalb 8 Tagen nach ihrer KrktMinnng einzusieheu 
und Ulli Schlüsse des Jahres Kechuung abzulegen iial. 



*) Der am l.'>. Januar 1.S65 zu Neckarhausen abgeschlossene 
„Vertrag der Neckar-Schiffer und Half-Reiter für das Jahr 1860" hat 
folgende Bestimmung: $ 11^ Der Vorstand auf der einen wie auf 
der andern Seite besteht aus je 3 Mitgliedern, welche durrli Wahl 
ernannt werden und die Interessen der Gesellschaft zu überwachen, 
ancli Streitigkeiten von untergeordneter Bedeutung, wenn mSglidi, 
kunser Hand zu schlichten haben. In den Beratungen entscheidet 
Stimmen-Mehrheit 
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§ 3.') Der Venvaltungsrat in seiner Zusammeusetzuug bildet 
zugleich aucli eio Schiedsgericht, das über alle ans gegen wärtigera 
Vertrage etwa zwischen einzelnen KontraheuleD entspringenden 
Streiligkeiton durch Süminenmelirbeit entscheidet, wenn solche nicht 
als von untergeordneter Bedeiituiig kuner Haod geacblichtet oder 
Dach i "21 erledigt werden. 

Gegen den Ausspruch des Schiedsgerichts findet kein Rekur» 
statt, und um etwaigen Vollzug eines Scliiedsspnichs soll in allen 
Fallen das Grossh. Amtsgericht Mosbach angegangen werden. 

§ 4. Den Vollzug eines ächiedsspruchs durch das Grossh. 
Ämtsgericht hat der Vorsitifende des Verwaltungsrat^, re^f». Schieds« 
gwricht?? /II bewirken. 

Die bezüglichen Auslagen werden aus den Mitteln der Ge- 
sollschaft vergütet, sofern sie vom verlierenden Teile nicht bei- 
gebfacht werden können. 

§ T). Alle Straf betrüge, welche nicht sclion durch die nach- 
folgenden Bestimmungen hxiert sind, werden vom Verwaltangsrate 
je meh der Bedeuteodheit der Sache festgesetzt. 

§ 6. Mitglieder der Verwaltungsralos, resp. Schiedsgerichtes, 
welche in irgend einer AogeleKenheit selbst beteiligt sind, können 
selbstverständlich bei den Ikratungen und Entscheidungen nicht 
mitwirkeo, und es müssen in solchen F&Uen Stellvertreter aus der 
Zahl der resp. Kontrahenten für sie ernannt werden. 

§ 7. Alle diejeuigeu Schiffer, welche bei gegenwärtigem Ver- 
trage als Kontrahenten' erscheinen, machen sieh ▼erfindlich, nar von 
den mitkontrahierenden Schiflfreitem die ihnen nötigen Pferde zu 
nehmen, gleicliTiel, ob sie mit geladenem oder leerem Fahrwerk zu 
fahren gedenkeu. 

Aber auch keiner dieser Schiffireiter darf die Beförderung eines 
dieser Schifter verweigern, wohin er auch seine Reise nehmen mag. 
Im Weigerungsfalle haltet er für allen daraus entstehenden Schaden. 

Ebenso ist es auch keinem dieser Schiffreiter gestattet, eine» 
in gegenwärtigem Vertrage nicht befangenen Schilf'er anzusimanen. 

§ 8. Den kontrahierenden Schittreitern wird zur Hauptbedingung 

Semacht, dass sie gute und zugf&hige Pferde besitzen mQssen, und 
eder die im Yertrag benannte Anxahl Pferde m stellen hat. 

^ D. Die Anspannung in Mannbeim geschielit zuerst nachdem 
Loose und es wird nach dieser Regel fortgelalireo, so dass derjenige 
Schiffreiter, welcher zuerst au Ort und Stelle kommt, auch wieder 
zuerst ansiMini. Sollte einein Schiffreiter, welcher anzumachen 
bestimmt war, abgesagt werden, so hat, wenn die Absage rechtzeitig 
geschehen, der Letztbestimmte zu Gunsten des Vorhergehenden 
»nAekiableifoen. Der Scbilfer hat in der Reihenfolge m fithren, •» 
er an der Kettenbrfteke in Uannheim abfihrt 



•) Nach dem Vertrage für 1865 (§ 19) besteht das Schiedsgericht 
„aus 3 SchilTern und 3 Halfleuten, welche dem V^ertrage angehören 
müssen. Jeder Teil wählt einen Schiffer und einen üaiimanu.'* 
Anch hier ist kein Rekursreeht. „Bei Stimmengleichheit wird eine 
anderweite Person gewählt, welche die Sache zu prüfen und ihren 
Spruch zu fallen hat, der ebenfalls Rechtskraft erhält und ni^ht 
inehr angegriffen werden darf.* Event. Vollzugsgericht ist das nä,chste 
badische Amtsgericht; „überdem hat der, welcher sich der schieda- 
richterlichen Entscheidung nicht sofort fugt, oder welclier eine gegen 
ihn etwa erkannte Strafe resp. Entschädigung weder gleich zu ent- 
richten, noch dafür einen annehmbaren Bürgen zu stellen vermag, 
zu gewärtigen, dass er, wenn Halfinann keinen Schiffer, and weaik 
er Schiffer ist, keinen Halfmann sor Reise eib&lt, bis seine Ver- 
bindlichkeit gelöst ist." 
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Pwjmiga 8«hUfer, weldMr furtig g«ilad«ii, xuerst oberlialb d«r 

Kettenbrücke angelangt ist, hat dan Recht als Erster zu fahren; 
Der Schüfer hat die VerpflichtOBg, während seiner Fahrt die Reihen- 
folge einzuhalten, ho wie er anr der Kettenbrücke in MAoniieim ah- 
fölirt, den Fall auAgenomnien, dam der voraiufakmidtt ScUlbr dem 
nselif ahrenden eine Ueberholang gestattet. 

Zuwiderhandelnde Sebiffer oder Scfaiffreiter haben ib fl. Strafe 
ZB erlegen. 

^ 10. Für gelarlene ScldWt mtA Mt j« IVCi PfMfi «eidit» 

folgende Mietslöhne featgeaetzt; 





11. 


kr. 




t liSdenbuiy 


8 


SO 


(fi) 


Heidelberg 


13 


30 


(11) 


m. L'dt»eniachteQ 


17 






Zfiegellisitfea 


19 




(15) 


NecKarp:emüBd 


n 


45 


(16) 


Hirschhorn 


•29 




m 


Eberbach 


32 




(25) 


Neekaralz 


U 


90 


(84) 


Hassuiersheini 


45 




(-) 


^mdgaheiiB resp. 








49 


90 


(39) 


Offenau resp. 






Wimpfen 


54 




(40) 


Jagatfdd 


5ß 




(42) 


NeekfursaliB 


81 




(49) 


Heilbronn und 






Zuckerfabrik 


63 




(46) 


als nach Heilbronn 


fahren 


sollte, so 



• J» n « 

n r> UM 

n n n - n 



sind .dem Schilfreiter für zwei Pferde pr. Tag 10 11. weiter zu T«m 
guten. Die Kost und Getränke während dem Reiten muss der 
Schiffer, wie seither üblich, dem Schiffreiter unentgeltlich ver-r 
abrelchen. 

§ 11. Kür (las t ins])ännige Pferd ist im Veriialtnis zum swei- 

8|^ouigen mehr zu bezahlen: 

bis ^berbach l i\. \ü kr. (l — ) 

„ Neckarelz l „ 45 „ (1.30) 

„ Ffninslieim *2 „ Ib „ (2. — ) 

„ Wimpfen resp. 

Jagstfeia 2 „ 30 ., (2.—) 

„ Heilbronn 3 „ — „ (230) 

Fär ein Fteni ohne Schittreiter wird for alle diese Strecken nur die 

Hälfte bezaJilt. 

§ 12. Für den Sttehltegtlohn haben die Schiffer an entriehteii 

ttr je 1 Pferd : 

von Ilvesheim bis Ziegel huuseu 11. 7,30 (6.45) 
» . , „ über Bergen „ 5,30 (4.45) 
a Neckarbaoeea» Ziegelhansen „ 4,45 (5.—) 
n 9 1, llaarlass „ 4,30 
n m n Ä^«"" Bcrgeu „ 3,24 (3.—) 
, IWemelm „ Neckarelz „ 31,90 (17^)- 
Sollte von Xeckarhausen Iiis Über Bergen ein Schiffer zwei 
Pferde mituehmeu, so hat der Schiffer blos zu zahlen 6 11. 24 kr. 

§ 13. Bei Verwässerung muss der Schiffer dem Schiffreiter 
den ▼erbaltniamässigen Rittlohn bis su der Stelle sogleich besablen^ 

^ Die in Klammer beigefügten Zahlen geben die — wesentlich 
billigerai — Sätee des Vertrages IQr 1866 an; von Mannheim bis> 

Caunstadt betrug er 94 11. Ausserdem war 1865 noch zu entrichten: 
„-Trinkgeld von je 2 Pferden fl. 1 bis Heilbronn; sonst inbegriffen." 
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an welcher or liegen zu bleiben genötigt ist; /.ieht er aber vor, die 
Pferde beizul)ehalten. um mit denselben die Möglichkeit einer Weiter- 
reise abzuwarten, so inuss er für je zwei l*ferde pro Tag und Nacht 
5 fl. bemhleo.*) . 

Wenn mehrere Si liilTer zusamintMi rrisoa und verwässert werden, 
wo die Pferde weit »ach Hause liaben und infolgedessen beibehalten 
werden mtsseD, so hat der betreffende Schiffer, welcher die weit> 
entfernten Pferde hat, die Vergütung nicht allein zu übernehmen, 
sondern die mitreisenden Schifter haben die Kosten mitzuvergüten. 

Sollte der Schiller seine Pferde nach Hause schicken uud vor- 
ziehen, sie wieder kommen zu lassen, so hat er dem Schiffreiter fnr 
<\]p Herreise auf 2 Pferde pro Stunde 1 tl zu vergüten: der Schiff- 
reiter darf aber dann keine andre Reise annehmen und hat, wenn er 
durch tlieses dem Schiffer eine Verzögerung verursacht, letzterem 
den erwacfasiHicn Schaden zu vrsetaten. 

Wenn jedoch bt'i Verwässerung oder einem anderen Hiinlernis 
der Schiffer genötigt ist, seine Pferde oder 6chiffreiter zu entlassen, 
nnd nach deren Abreise die Verh&ltnisse einer Weiterfahrt günstiger 
werden, so hat der uäclistvorhiindene Schiffreiter die Verpflirlituiig. 
den betreffenden Schiffer weiter zu befördern, nacli Verhältnis der 
Taxe (§ 10}. Die Beförderung geschieht der Reihe mich. 

§ U. Wenn ein /iig nach Offenau oder Wimpfen, und ein 
sololier nach .fau:stfeld oder Heill)ronn zusammen reisen, so müssen 
die Pferde des Uffenauer oiler Winipfeuer Zugs unentgeltlich über 
Wimpfen hinaushelfen. 

$ 15. Hanert die Schiffahrt von Mannheim ab durch das Vor- 
selnilden des SclütTers läns?er als sechs Tage, so hat der Scliitfer dem 
Schiltreiter für je zwei l'ferde pro Tag 5 11. zu vergüten.^; Die 
gleiche Kntschädigang muss dem Scliiffei von S^ten des Sciüffreiters 
SO Teil werden, wenn dieser die ianj^ere Reisedauer verschuldet. 

Der Schiffreiter ist gehalten, zur Somnier/eit morgens 4 Uhr, 
und znr Winterzeft sobald der Schiffer fthren kann, anzuspannen. 

Sollte die hier bezeichnete Zeit des Auspannens von Seiten 
<ler Schiffreiter nicht genau eingehalten werden, s«. sollen die be- 
treffenden Schiffreiter mit einer Strafe von ö iL belegt werden, uud 
bei Verzögerung der Reise dnreh m spätes AnspaoBen wird dann 
keine Ver^^ütung geleistet. 

§ lt.. Winl ein Pferd auf der Reise auf irgend eine Weise 
zum Zuge unfähig, so ist dem betreffenden Schiffreiter gleichwohl 
der ganze Rittlohn bis an den Ort und Stelle, woselbst er abgespannt, 
20 entrieliten. Es sind aber die mitreisenden Schüter und Schiff- 
leiter gehalten, dem betreffenden Schiffer fortzuhelfen, bis ein anderes 
Pferd vorhanden ist 

Kein Schiffreiter, welcher im Laute des ^\'rtragsjahres seine 
Pferde verkauft, oder wenn sie ihm umkommen, kann angehalten 
werden, den Vertragsverbindlichkeiteu naclizukommen. Das gleiche 
Recht steht aber auch dem Schiffer zu, welcher sein Schiff vmauft 
Cder damit auf anderen Strömen sich befrachtet 

§ 17.*^) Man erwartet von sämtlichen Vertragspersonen ein 



*> 18»^5: •? fl. 30 kr. 
1865: 5 fl. 

^ Vertrag für ls<i5: 10. Die KoDtrahenteo verpflichten sich 

m gegenseitig solider Begegnung. 

Truui(suclit, ül>erhaupt rohes, unanständiges Betragen soU 
beim ersten Vorkommen nnt fl. I 90 kr^ beim zweiten mit fl. 6, 
beim dritten mit Ausschluss aus der Gesellschaft bestraft werden. 

Die Anzeige darüber hat gegen einen Schiffer bei dem Schifts- 
vorstande, gc^eu eineu liaUmanu bei dem Vorstaude der Halfreiter 
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anständiges und artiges KotgegeokommeD , in.sbesundere soll die 
Trunksucht, durcii die nur ailEuleicht materieller Schaden zugefügt 
werden kann, nicht vorkommen. ZowiderhandloiigeDt die dem Ver- 
waltungsrate zur Anzeige koramen. sollen von diesem heim ersten 
Vorkommen mit 10 H.. beim zweiten mit 20 tl. und beim dritten mit 
AusBcblues aus der Oesellschaft bestraft werden. Sollte derjenige, 
welcher im dritten Falle zur Anzeige gebracht wird, nicht Eigentümer 
der Pferde sein, so ist der Eigentümer nicht ausgeschlossen, muss 
aber sogleich eiueu anderen dem Dienste entsprechenden Manu 
besteilen. 

Besonders sollon <lipieiiig:en, welclie sich unanständiger und 
ehrenkräukeoder Redeusarten gegen den Verwaltungsrat bedienen, 
mit einer Geldstrafe von 10 II. bestraft, and im zweiten Falte aus^ 
gesclilossen werden. 

S IS.') Die Vertrai;sgesellschaft bestimmt einen zuverlässigen 
Mann in Mannheim, der noch nachträglich lu benennen ist, welcher 
die Verpflichtang hat, taglich die Pferdebestellnng der Schiffer 
entgefrenzunehmen, un<l zwar in dessen Behausung oder in den 
(iasthämieru ,Zum roten Löwen"" oder „den Drei Kronen." 

Dieser ßeanftragte hat ein Verzeichnis sSmtliclier Icontra- 
liierender SchifTreiter zu führen und die Letzteren nach Anmeldung 
der Schifter der Reihent'olire nach zu bestellen. 

Als Belohnung en)|)läufit dieser Pferdebesteller auf 2 Pferde 
9 Kreuzer vom Scbift'er und vom SchifTreiter 12 Kreuzer. 

Beide Beträge hat der Schiffer soi^leich zu bezahlen und die 
Schuldigkeit des Schiftreiters mit diesem am Ziele der lieise zu 
verrechnen. 

§ 19.») Der Schifter ist gehalten, falls er seine Abfahrt nach 
Bestellung der Pferde noch veizogem wollte, dem Schiffreiter Tags, 



zn: geschehen, von welchem die Strafen ausgesprochen und einge- 
zogen werden." 

13. Auf der Kei.se dürfen keine l ebervorteilungeu durch 
Vorfalnen oder dergleichen stattfinden, .sondern es muss die Reihen- 
folge, laut § 21 fortwährend beibehalten bleiben, doch ist das Vor- 
fahren gestattet, wenn sich die Beteiligten darüber verständigt haben. 
Sollte es je einmal au Pferden fehlen, so hat der Schift'er, welcher 
zuerst mit seinem ganzen Fuhrwerk oberhalb der Kettenbr&cke in 
Mannheim hält, das Recht, die ersten vorliandenen Pferde zum An* 
spannen zu verlangen." 

") Vertrag für 1865: „% 14. Ks sind von Seiten der llalfreiter 
zwei Männer als Bradermeister, d. Ii. Pferdebesteller, aufge.stellt. 

Jeden Tag muss während ü i 'flenon S iiillahrt einer dit'ser 
Mäjiner im ,roteu Löwen" und in den «drei Kronen" zu Manuiicim 
sich einfinden, woselbst in je einer aufliegenden Liste jeder Schiffer 
sein Pferdebedürfnis und den Tag seines Anspanoens einzuschreiben 
hat: diese Kinschreihung kann und mu.s.s bis nachmittags 3 Uhr 
stattlinden, und spätere Anmeldungen werden nicht mehr berück- 
sichtigt. Für ihre Besorgungen Iiaben die erwählten Brudermeister 
eine Belohming vom Schifter für jedes Pferd mit drei Kreuzern, und 
vom Halfmaun mit «; Kreuzern, zusammen mit 9 Kreuzern anzu- 
sprechen und sich bezahlen zu lassen. 

*) Vertrag für 18<)5: U'>. Wird ein Schififer wegen Maugel 
an Pferden in Mannheim aufgehalten, so hat er an die Halfleut*' 
keinerlei Entschädigung anzusprechen: ebenso kann aber auch kein 
Halflnann eine Vergfttung fordern, wenn ihm des Abends vorher, 
als er anspannen soll, abgesagt wird. Unterlä.«5st es jedocli der 
Scliifter, abends vorher ab/usagt ii, so dass die Pferde nach Mann- 
heim kommen, so ist er verbunden, für jedes Pferd fl. 1 30 kr. zu 
bezahlen.'' 
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und laugsUns bis 7 Uhr abends, vorher abbestellen zu lassen, 
nnterUissv er diesM, so htt er dem Sehlffreiter ftr die Unterweids 
-lich befindlichen Pferde und zwar pro Pferd 1 fl. 30 Icr. zu bezahlen. 

§ ^o. ^V< i]n darüber — ob Stichlingspferde nötig sind oder 
nicht Meinungsverschiedenheit entsteht, so ist der Fall durch 
«nnftehst anwesende reep. ndtfUirende drei sacfayeretikidige Minner 
zu entscheiden. Es haben zu diesem Zwerke der Schiffer einen 
Mann, der Srhiffreiter den anderen und die I^eiden zusamnieu den 
dritten zu wälrlen. Diese Sachverständigen müssen den Unter- 
zeichnern des Vertrags angeliören und was diese durch Stinimen» 

'inehdielt aussprechen, ist als cndgiltiges Urteil zu respektieren. 

§ 21. Wenn fin SchifTer zu tief fahren und die mitfahrenden 
Schiffer dadurch aul halten sollte, mus^i er sich gefallen lassen, wenn 
er .zarftckgelaMen wird« Er ist in diesem Falle 'verbanden, dem 

.*S(Shiff^eiter die In § 15 festgesetzte Vergütung an leisten. 

Sollte der zu tief fahrende SchitVer vorausfahren und den 

.äderen keineu Platz wachen zum Vorlahreu, so hat der zu tief 
.gehende Sehiffer allen .anderen mitreisenden Schiffern ihre Schiff- 

.reiter zu vergHten. 

S Zuwiderhandlungen E:c-rru diesen Vertrag, soweit sie 
nicht schon in den vorhergehenden Paragraphen besprochen sind, 
werden vom Verwaltungsrate mit einer Konventionalstrafe von 
20—60 fl.*) Je nach der Beschaffenheit der Kontravention bestraft . 

§ 23. lieber die Verwendung aller eingegangeneD Straf- 
gelder pTitscheidet die Vertragsgesellschaft am Schlüsse des Jahres 
durch dummenmehrheit. 

% 24. For leere Schiffe und für je zwei Pferde sind dem 
' Schiffreiter folgende Rittl5hne zu entrichten: 

fl. kr. 

Von Mannheim bis Neo karhausen . € 30 



» 


n 


llaarlass 


18 


-(11) 


n 


tt 


Neckargemünd . 


18 


- (14> 


»» 


»> 


.\e<:kar8teinach-. 


18 


30(16) 


»» 


»» 


Ilirsv'.hhorn . . 


22 


-U8) 


'1 


» 


Eberbach . . . 


27 


20 (20) 


n 




Neckargerach 


80 




t» 




Diedeslieirn . . 


34 




»». 


■ 


Ilassmersheim . 


35 


-(80) 


ii 
>» 


1» 


HussmerslL-Einöd 36 






Heinshelra . . 


87 




»1 


»» 


Wimpfen . .' . 


43 


~(35) 




n 


Jagstteld . . . 


43 




« 


»1 


Heilbronu . . 


50 


-(40) 



9) mö: J)i.s zu fl. 20." ^ 

Vertrag für 18G5; 12. Aus den Strafgeldern wird ein 
Orundstoek gebildet, welcher mr Unterstfitzung verunglückter Half- 

männer und Schiffer verwendet werden soll: die Verfüf^ung darüber 
5itebt dem betreffenden Vorstande zu. unter der Beschränkung jedoch, 
daüs Beträge von il. .^0 und höher erst dann ausgezahlt werden 
dürfen, wenn sich zuvor die Mehrzahl der betreffenden GeseU- 
■ Schaftsmitglieder, nämlich Schiffer oder Halfmänner, mit dem Be- 
schlüsse elnverstaudeu erklärt hat^ was durch Unterzeichnung eines 
beim Schiffahrts-Kommfasariat in Mannheim anftolegenden Protokolls 
geschieht 
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"Für ein Pferd wird von Mannheim bis Eberbach und Neckarelz 1 fl. 
und bis JagstfeJd und Heilbronn 1 fl. 3() kr. mehr berahlt.") 

§ 25. Sollte ein Schiffer sich so einnpAniien, dasa er ohne 
andere Hilfe im Stande ist, allein fortzufahren und der SchiffreitCr 
dadurch einen Tag und eine Nacht seine Keise frühei- vullendet» so 
•erhält derselbe für je 9 f*ferde; 

fl. kr. 

Von Mannheim bis Neckarhausen . 7 — 
„ „ „ Eberbach ... 28 — 
„. „ Diedesheim . . S6 — 

„ „ „ Heinsheini . , 41 — 

„ „ „ Wimpfen ... 45 — 
n n M Ja^tfeld . . . 4S — 
M „ Heilbronn . . 54 — 

Der Schitfer niuss so bespannt sein, dass der ScIiUfreiter die leeren 
^-Stationen einhalten kann. 

§ 26. Dem Schiller stellt es fiei, den Schiffreiter statt Nacht- 
essen per Mann 1 fl. 30 kr. bis Heilbronn zu vergüten. 

i^ 27. Die Anspannung in Mannheim hat bei Winterszeit nii) 
Uhr und 2ur Sommerzeit um 8}^ Uhr Morgeus zu geschehen. 

§ 28. In Heidelberg soll unterhalb der Briicke vor 10 Ub^ 
nicht Mittag gefüttert werden, und wenn mehr als 4Zfige belsammefi 
sind, haben die ersten fortzufahren. 

Zuwiderhandlungen hiergegen werden mit üeld bis zu 5 fl. 
•durch den Verwaltungsrat für jeden einzelnen Fall bestraft. 

§ 29. Wenn ein Eberbacher Schifler Pferde von l.indach oder 
Zwingenberg hat, so soll (muss) der Schiffer, wenn es noch zum 
Fahren, überhaupt noch vor 6 Uhr ist, in Eberbach weiter fahren, 
•dass die betrefl'enden Schifl'reiter ihre Pferde In eigenen Stall bringen 
:and keinen Schaden dadurch haben. 

Wenn mehr als vier Züge beisammeu siud, welche nach Ileil- 
bronn fahren, so haben die ersteren nicht in Wimpfen zu übernachten, 
müssen es so einrichten, dass sie nach Neckargartach kommen, da^s 
die letzteren in Heilbronn nicht aufgehalten sind- 

Ueberhaupt, wer durch Willkür und Bosheit dem andern 
Schaden zufügt, soll zum Ersatz desselben verbunden sein, und hat 
4ler Verwaltungsrat hierüber zn entscheiden. 

§ 30. Als Wlntermonate gelten nur die Monate November, 
Dezember und Januar, die Übrigen sind als Sommermonate zn be- 
tracliten, und ist in diesen Wiuterinonateu 3 fl. per Tag f8r liogere 
Fahrzeit von Seiten des Schiffreiters anzusprechen. 

§ 31.^') Die Gesellschaft wählt zwei Bruderuieister, und zwar 
sind als solche 

Adam Stahl und . 
Joh. Adam Schreckeuberger, 
beide von Neckarhausen, 

aufgestellt worden. Diesen hat jeder Schiftreiter mit Artigkeit ent- 

g^eozukoiinnen. 

Die Brudermeister verpflichten sich, .sich streng an ihre Vor- 
schriften zu halten und haben den durch allenfalisige WüildU' 



") Vertrag für 1865: .,l'ebrigeus bleibt vorbehalten, dass bei 
einen) für leer augemeldeten Zuy;e nach iieilbroiiu der Schiffer HK) 
bis 500 Zentner in seinen Fahrzeugen geladen haben darf, und zwar 
immer in dem Verhältnis, dass der Halfreiter deshalb keine Hilfe 
nötig hat und die Reise ununterbrochen vollführen kann. 

") Vertrag für 1865: „§ 14. Den Brudermeistem liegt keine 
andere Verantwortlichkeit ob, als dass sie als redliche Männer ihre 
•Geschäfte pünktlich besorgen.** 
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DamoDilich durch eigeDin&chtige Zurücksetzung entstehenden Schaden^ 
KU ersetzen und zwar sowohl dem Schiffer als dem Schtffreiter. 

Was durch die BmdermeiBter aogenommeo wird, muss verlost 

werdeu. 

Die Verlosang durch die Brudermeister geschieht jeden Tag 
in Neckarhausen, und haben die Bradermdster dar&ber genaaes Buch 

zu führen. 

§ 32. Gegenwärtiger Vertrag ist bis zum 1. Januar 1876 gültig. 

Das Original desselben soll vom Vcrwaltungsrat aufbewahrt, 
jedem Vertragsmitgliede ein Abdruck des Vertrags jedoch nur mit 
ßeueuDuug der Verwaltuugsrat Mitglieder behäudigt werden. 

§ 88. Jeder Sehiffreiter hat auf die an ihn ergangene Depesehe 
sicli mit seiiion Pferden in Mannheim einzufinden, auch diejenigen 
von Kberbach, Liudach und Zwingenberg. wenn dieselben am näm- 
lichen Tage, wo sie die Depesche erhalten, nicht schon ein llolz-schiff 
von Eborbaeli aiigesjjannt haben. 

Ks kommt mehrmals vor, dass in Mannheim Schit!er 3—4 Tage 
auf Plerde warten juusseu, diesem üebelstaude abzuhelleu, müssen 
die erst verlosten Schiffreiter, wenn sie vom Bmdermeiater Depesche 
erhalten, mit ihren Pferden in Jagstfeid oder Wimpfen auf die Bahn» 
dass di'^ Schiffer einen Tag früher anspannen können. 

Alle anderen dringenden Arbeiten ausser diesem Vertrag, Ileu- 
oder Frucht- Ihnte, sei es, was es will, für sich oder andere, können 
nicht entschuldigen. Nur die Krankheit der Pferde kann als Eut- 
schuidiguugsgruttd aDgenommen werdeu, auderufalis iiat er dem 
Schiffer den darans eDUtandenen Schaden zu ersetzen. 

§ 34. Alle Schtffreiter müssen bei je 2 Pferden einen Mann 
zu deren Leitung haben und dürfen dieselben, wenn sie sich dem 
vorherlahreuden Schilfe nähern, nicht weiter als bis an dessen Ruder 
kommen. Zuwiderhandelnde Scliiffreiter fallen in eine Strafe von 
5 fl. und haben den dadurch entstandenen Schaden, wenn er durch 
zu kurzes Aufeinanderfahreu entstanden ist, zu ersetzen. 

§ B5. Sollte im Laufe dieses Jahres die jetzt projektierte 
Kettenfahrt auf dem Aeckar zu Stande kommen, so kann von Seiten 
der Schiffreiter gegen dit'ieni^en SchilYer, welche Gebrauch davon 
machen wollen, keine Beschwerde erhoben werden. 

§ 36. Ein jeder Oherl&nder Schiffreiter, d. h. wer oberhalb 
des Srhwahenheimer Hofes zu Hause ist, muss, wenn er vom Bruder- 
meister bestellt, dennoch aber durch unvorhergesehene Fälle zu 
konmien verhindert ist, dem Brudermeister sofort per Draht Anzeige 
davon machen, und hat, wenn dies bis 9 Thr Aljends DOCb Dicht 
geschehen ist, nicht nur allein die erwachsenden Kosten xu tragen, 
souderu auch noch eiue Strafe von 5 il- zu entrichteu. 

Ebenso hat sich jeder Schiffreiter, der zu Tal Icommt, beim 
Brudermeister in Ncckarhanseu schriftlich oder mündlich zu melden. 

§ 37. Sind < )l)t'rländer I'ft^i de bestellt und können wegen 
Mangel an Schiller nicht einspannen, so dass sie gehalten sind, iu 
Neckarhausen einen oder weitere Tage liegen zu bleiben, so hat der 
vorlier verloste Schiffreiter, wenn er von Xeckarhausen ist, gegen 
eiue KutsciiädigUDg von dem Oberländer Sehiffreiter von 1 11. auf je 
ein Pferd Korückzustehen, ist aber berechtigt, in der folgenden Reise 
wieder in seine Reihe einzutreten. 

§ 38. Durch oft absichtlich verspätete Pferdebcstellung von 
Seiten des Schiffers bei dem Brudermeister liaben oft Schiffer in 
Mannheim liegen bleiben messen, währenddem noch Pferde da waren. 
Es ist, um dies zu vermeiden, jeder Schiffer verbunden, sobald er 
Gewissheit hat, um anspannen zu können, seine Pferde alsbald zu 
bestellen; kommen wegen Unterlassung dessen und als nachweisbar 
solche Fälle vor, so hat der Versäumte den dadurch entstandenen 
Nacliteil selbst zu tragen. 



Digitized by Google 



- 97 - 



§ 30. Kein Schiffer ist vorpfliclitet, beim Ausbezahlen des 
Kittlohns Trinkgeld m geben. Sollte deshalb ein Schift'reitei- 
:SciiinifrfrecleB oder DrohnBgen ftiisseiii, so ist derselbe zur Anseige 
jsu bringen. 

flassmershciin, l. Januar 1875. * 
Der V e r w a 1 1 u n g s r a t: 

der Schiffer: 
Fritz Waffner, Vorsitzender. 
Marlin Müssig II, Kassier. 
Adam LSser. 
Km st r{is<iorf. 
d e r S (• Ii i f fr e i t e r: 

Andreas Kraus. 

Micliat-l Kelk'f III. 

Heinrich Müssif?. 



Aplage IL Statuten 

des 

Badischen Neckarschiffer-Vereins. 

Beschlossen in der Generalversammliing xa Hassmersheim 

am 21. Januar 1881. 

§ 1. Der badische NeckarschitTer-Vereiu setzt sich die Auf» 

Sabe, die Interessen der Neckarschift'abii mit allen gesetilichen 
liltelu /Ii ptlegen und zu fordern 

§ 2. Diesen Zweck sucht der \ Cr^Mn insbesondere dadurch zu 
■erreichen, dass er die Interessen der Neckarschi tt'er zu wahreu be- 
Mrebt ist 

1) in Hczug auf die ({«^iiinächst erwartete deutsche Reichs^ 

Binnensfhirtalirts-Uesetz^'eljung, 

2) durch Gutachten und Auskunftserteilungen in Bezug auf 
alle Gegenstände der Schilfahrtspolixei und SchitVahrtspflege, 
besonders auch rücksiclitlicli eines irpordneten Fahrwassers, 

3) in Bezug auf etwa gebotene Verhandluugeu mit der Ketten^ 
scIileppschiffahrts-Gesellschaftt 

4) zur Hei ln'iführung eines geordneten und verlässigen SchiffS- 
und Güterversiclieruntrswcsens auf dein Neckar. 

5) iu Bezug auf VerliamUuui^cn mit den gesetzlichen Ver- 
tretungen des Handels- uinl Irvliistriestandes, besonders 
rücksi« litlich der Regelung der Lade-, Lösch- und Liegetage 
auf dem Neckar. 

6) überhaupt in Bexag anf alle Angelegenheiten und Vor* 
kommnisse. welche die Schiftahrt auf ileni Neckar und was 
was damit im engeri'ii Ziisaiiiinrnliange steht. betrclVeii. 

§■3. Der Verein bestellt aus 3 Zvveigvereiuen, welche in den 
Orieil Bberbach, Hassmersheim und Neckargemünd ihren Sitz haben. 
80 zwar, dass dir iti den liTischlägigen Bezirksämtern Kl»erl)ach. 
Mosbach und Heidelberg wohuhaften Mitglieder zugleich den Mit« 
gliederbestand jedes dieser 3 Zweigvereiue sind. Hie Organe des 
Vereins sind: 

1) der Vorstand. 

2) der Ausschuss, 

8) die General-Versammlung. 

4) die Zweigvereine. 
§ 4. üie Geschäfte des gesamten Vereins leitet ein Vorfe»tand. 
der denselben in seiner Gesamtheit nach Aussen ausschliesslich zn 
vertreten hat. Derselbe besteht aus 3 Mitgliedern und zwar aus den 
drei von jedem der 3 Zweitivereine selbständig gewählten Vorständen 
bezw. den dieselben stellvertreteuden Vorständen. — Die N orstands- 
mitglieder und deren Stellvertreter werden alle 3 Jahre neu gewählt. 
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§ ö. Der Vorstand ist nur bescblussfähig, wenn 3 Mitglieder 
desselben versammelt sind. Der Vortite wechselt ebenso wie der 

Vorort von Jahr m Jahr ab und zwar in der Reihenfolge Hassmers- 

heim, Eberbacli, Neckargemünd. 

'§ 6. Für den Fall, dass der Vorstand des badischeu Neckar- 
schiffer-Vereins in einer wichtigen Frage nicht einig würde, besteht 
die Verpfliclitnnir. dass jeder der drei Vorstandsmitglieder wieder- 
holte Beratung mit den Mitgliedern seines Zweigvereins hält Bleibt 
auch eine daraufhin anberaumte weitere Vorstands-Versammlnng 
ohne Erfolg, so ist ein Ausschuss zu berufen, welcher bpsteht 

1) aus den drei VorstaodeD bexw. deren Stellvertretern im 
Sinne des § 4. 

2) aus je einem weiteren Mitfjliede. welches von jedem der 
drei Zweigvereiue in der Weise mit einfacher Stirniiien- 
melirlieit zu walileu ist, dass auf je 15 Mitglieder des 
einzelnen Zweigvereins ein AusschussmitgUed tnilt 

§ 7. Sowohl das Amt des Vorstands wie der Aasschnss- 
mitglieder ist ein Khrenamt. 

§ 8. Regelmässig wenigstens einmal jährlich findet eine 
Generalversammlung samtlicher Mitglieder des badischen Neckar- 
schitler Vereins statt und zwar jeweils am Vororte, in der Regel 
zwischen Weihnachten und Neujahr. Spätestens aber in der ersten 
HSlfte des daraaffolgeuden Jalnes. Kein Mitglied kann mehr als 
ein anderes Mitglied in der General-Versammlung dorch Vollmacht 
vertreten. 

§ i). In der Generalver£;animiung erstattet der Vorstand 
Bericht über alles, was im Laufe des Jahres geschehen ist, legt 
Rechnung ab über die Au.sgaben und Kinnahmen und lässt sich 
darüber Genehmigung erteilen und legt jeweils einen Voranschlag 
für das nächste Verwaltungsjahr zur Beratung und Beschluss- 
fassuug vor. 

§ 10. Die drei Zweigvereine sind in ihrer Wirksamkeit nach 
Innen nur beschränkt, in soweit diese Statuten anders verfügen,, 
insbesondere ist es erwitnsclit, dass diese Zweigvereine die Frageu 
vorixnaten, welche jeweils den Vorstand beschäftigen sollen und 

werden. 

§ 11. Mitglied des Vereins kauu jeder werden, der sich als 
selbständiger badischer Neckarachiffer auszuweisen vermag. 

§ 1-2. Wer 2 Jahre mit seinen Beiträgen im RückStande bleibt, 
kann aus dem Vereiu ausgeschlossen werden. 

$ 18. Die Attfhahme in den Verein geschieht auf Grand der 
bei einem der 8 Vorstandsmitglieder gemachten Anmeldung durch 
den Vorstand. 

§ 14. Zum Zwecke der entstehenden Ku^ten hat jedes neu- 
eintretende Mitglied des Vereins du Eintrittsgeld von Mk. 2 und 
ausserdem einen von der Generalversammlung jeweils festzusetzenden. 
Jahresbeitrag, der jedoch 8 Mk. nicht überschreiten darf, an den> 
Kassierer des Vereins m beiahlen. 

§ 16. Eine Auflösung des Veieins kann nur in einer General- 
Versammlung beschlossen werden, zu welcher dieser Zweck au.s- 
drücklich in dem bezüglichen Einladungsschreiben angegeben ist 
und in welcher zwei Drittel aller Mitglieder vertreten sind und für 
Auflösung stimmen. 

Veränderungen und Zusätze an diesem Statut können nur von 
mehr als der Hälfte der in der Generalversammlung anwesenden 
Mitglieder beschlossen werden. 

§ 16. Der Verein behält .sich vor. auch noch andere Schiffer, 
welche dem Grossh- badischen Neckargebiete nicht angehören 
besw. deren Vertretungen in sich aufimnehmen. 
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Anlage HI. Satzungen 

der Neckarschiffer-Vereiulgung. 
Beschlossen 

bei der Generalvei-sattiniluiig am 28. Dessember 1881. 

§ 1. Die Vereinigang hat den Zweck: 

1. Ein fzeregelte» Frachtgeschäft auf dem Neckar hena> 
stellen und zu erhalten. 

2. Die zn versendenden Waren, Qfiter etc. durch Anmelde* 
stellen von den Absendern entgegenznnehmen und den 
Schiffen zu überweisen. 

§ 2. Jedes Mitglied des NeckarschirTer-Vereios kann dieser 
Vereiniguog beitreten. Als Unterpfimd für die richtige Erfüllung 
der mit Annahme dieses Vertrages eingegangenen Verbindlichkeiten 
hat jeder Teilnehmer einen ßürgscbaftsschein bei dem Vorstande des 
Vororts Hassmersbeim zn hinterlegen, welcher Über so viel mal 
5 Mark, als seine Fahrzeuge 100 Zentner Tragkraft haben, zn 
lauten hat. 

Freiwilliger Austritt aus der Vereinigung ist nur am .lahres- 
schlnss gestattet. 

§ Die Vereinigung bewegt sich in dem Rahmen des Neckar- 
schitfer- Vereins, so dass die Vorstände und Ausschüsse des letzteren 
aucli über sämtliche vorkommende Fragen u. s. w. der Vereinigung 
zu entscheiden baV)en. Der Vorort Jedoch, welcher den Verein nach 
aussen zu vertreten hat, soll standig in Ilassmersheim bleiben, mit 
ixücksicht auf die unmittelbare Nähe von Heilbronn. 

§ 4. Die vereinigten Vorst&nde haben die Frachtsätze fest« 
zusetzen. Vertraue mit Absendern grös5;erer Sendungen abZttSChliessen 
und den (lang der Geschäfte zu überwaclieu. 

Die beteiligten KauÜeute und Haudelsgesellschalten siud vou 
jeder vorkoninienden Aenderung und neuen Feststellung des Tarifs 
in Kenntnis zu setzen. 

§ 5. Für das Jahr 1882 siud die Frachtsätze vorerst wie folgt 
festgestellt: 

A. Zu Herg 
von Mannheim nach lieilbronn. 
I. Güter: 

Stückgüter von i— 99 Ztr. ... 44 Pf. pro 100 kg | auf einen 
, 100-199 , ... 42 , „ 100 „ } Fracht- 
^ 200 und mehr . . 40 » , 100 , J brief 
Leere Fässer \ oline Rücksicht 50 , „ 100 « 
8&ure in Flaschen / auf Qualität 44 « „ 100 , 

Stockfische, trockene iläute, Ilolzrollen, Korkliolz und Zimmt-' 
kisten erleiden einen Aufschlag von 10 Pf. pro 10(> k«. 

Stückguter nach Unterwegsorten zahlen die Fraclitsätze wie^ 
nach Heilbronn. 

[I. Rohprodukte: 

Kohlen, Eisenbahnschienen .... 34 Pf. pro 100 kg 

Schwefelkies 36 „ „ 100 „ 

Getreide und Sämereien 40 „ „ lOU „ 

Rohprodukte von Mannheim nach: 

Jagstfeid. OlTenau und Neckarelz . . 30 Pf. pro 100 kg 

Eberl)ac]i 26 ,. .. 100 ., 

Ziegelliausen uud Neckargemünd . . 24 100 „ 

Heidelberg 20 „ 100 „ 

Ladenburg 18 .. .. 100 „ 

solchen Stationen, welche hier nicht angeführt sind, zahlen die Fracht 
fVr die nächst weiter gelegene Station. Für Sendungen von Lndwigs-^ 
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baten nach lleilbrooii tretea dem vorstehenden Satze je 4 Pf. pro 
ICD kg hinzu. 

B. Zu Tal 

von HeHbronn nach Mannheim. 
1. Güter: 

Stackgüter von 1— Ztr. 4i) Pf. pro lüO kg ] auf eiuen 
« , 100—199 , 38 „ „ 100 „ J Fraciit- 

„ 200undmelir 35 „ „ loo „ J brief. 

Säureflascheo. leer 15 .. Stuck. 

Petroleumfässer 20 „ „ „ 

Schwefelsiare 85 „ „ 100 kg 

Tabak uud Seegras erleiden einen Aufschlag von 10 Pf. pro 
100 kg. 

.'^ , II. Kollprodukte: 

. Tannene Bretter ig 12" 1" . . ..3 Mk. pro loO Stück. 
V4 und VtzoIMge Bretter und Latten^ welche m 16' 12" 1" be« 
rechnet, zahlen Pf. mehr. ; 
Schwellen und Schnittwareu aller Art 24 Pf. pro 100 kg, . 
Gebrannter Gips, verpackt .... 96 „ „ 100 
dto. unverpackt . . . 30 „ 100 

Gips in Stücken .? 100 „ 

Schwefelkies 24 „ „ 100 

SalK aller Art 31 „ ^100 „ 

llaustrino 24 „ „ 100 „ 

Kartottel 30 .. 100 ., 

Getreiile, Sämereien 80 ,, „ 100 „ 

von HeUbronn nach Waldhof: 

Gebrannter Gips 28 Pf. pro 100 kg 

Gip.s in Stüi kon 2") „ 100 „ 

' nach LuinpertUeim, Fraukenthal, Worms; 
Sab. aller Art . . 28 Pf. pro 100 kg 

nach Ludwigshafen: 

Salz aller Art 24 Pf. pro 100 kg 

bei alleu übrigen Artikeln .... 4 „ „ 100 „ 
mehr als nach llannheiiD. 

Von Ihi ssniersheini, llochhausen und Obrigheim: 
nach Mannheim Gips u Zementsteine 16 Pf. pro 100 kg 
nach Waldhof 18 .. 100 .. 

Bei Artikeln, welche hier nicht aufgeführt sind, regelt sich die 
Fracht nach obigen Sätzen. Bei aussergewöholich voluminösen Gegen- 
ständen, al.s Kesseln, Retorten etc. ist der Frachtsatz mit den An- 
meldestellen zu vereinbaren. 

Zuschläge für Güter werden erhoben bei einem Wasserstand 
9m Heilbronner Pegel: 

von 85 cm abwärts 3 Pf. pro 100 kg 

II * t» »» 6 H « 100 
$ 6. Sämtliche Artikel, welche durch Vermittel nng der Neckar« 

schiffer-Veroinigung resp. eines Mitglieds derselben zu "Wasser be- 
fördert werden sollen, sind bei einer der auf<?cstellteTi Anmeldestellen 
anzumelden. Unter keinen Umständen darf ein Schiffer eine Ladung 
beim Versender direkt annehmen, ausgenommen, wenn die Ladung 
Eigentum des Schiffers ist. 

Ebenso soll es den dem Vereine angehöri^en Kheinscbifl'eru 
gestattet sein, in Heilbronn Ladungen nach Rheinorten unterhalb 
Worms direkt von den Versendern entgegenzunehmen. 

Dagegen müssen diejenigen Rheinschift'er. weh lie mit einer 
nach einem Neckarorte bestimmten Ladung in Mauulieim eintreffen, 
ihre Ladung anmelden, . sobald dieselbe durch Neckarschiffe weiter- 
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befördert werden soll: auch liabeu dieselben in diesem Falle die fest* 
gesetzte Anmeldegebltlir m entrleliteii. Die Anmeldung: nrasg aucli 

dann erfolgen, wenn der lictr. Rheinschiffer seine eigenen Neckar- 
fulirzeuge zum Lichteu verweudeu kaun. Ist er mit denselben nicht 
au der Reihe zum Laden, so muss er dem an der Reihe behndlichen 
Schiffer die Ladung überlassen. 

Ein Inhaber mehrerer Fahrzeuge darf nur ?7iit so vielen Schiffen 
laden, als er au der Reihe ist Will er seine Fahrzeuge beisammen 
Iiaben, so muta er um die H&lfte der zwischen dem zuerst und zuletzt 
eiiigetroffeneu Schifte warten. Hat er z. B. mit seinem ersten Schiffe 
die Nr. 1, mit seinem letzten dagegen Kr. 7, so bekommt er üt. 4 
zum Laden. 

§ 7. Die Anmeldestelle für Hannheim ist Herrn Inspektor 

KÜiinle daselbst übertrafen worden. 

In Heilbronn da^^egen sind Getreide, Salz, Rohprodukte etc. 
bei Herrn H. Staab jr. und die Güter, welche den Zollhof zu passieren 
haben, bei Herrn SchiiYahrtskommtssär Fischer anzumelden. 

In Mannheim liat Herr Kühnle und iu Heilbroun Herr Staah 
die Einteilung der Laduugeu zu besorgen. Bei jedem derselben liegt 
ein Buch auf, in welches sich jeder ankommende Schiffer sofort ein- 
zutragen hat. Untorwe-s haltpiulp Scliiffer haben .sich schriftlich 
anzumelden. Die Reihenfolge i(u Einnehmen von Ladungen richtet 
sich nach der Ankunft. Die Bestatter haben darauf za halten, dass 
der Verkehr in riehtii^^er Weise Vorschub erhält. £ine Berorzugnne^ 
Einzelner darf uiclit stattfinden. 

Derjenige SchitTer, welcher auf einer Reise tiüter geladen hat,, 
hat auf seiner nächsten Reise auf solche keinen Anspruch, ▼oraua<> 
gesetzt, dass Ivolipiodukte zum Laden vorlianden sind. 

Üs wird erwartet, dass der per.sönliclie Verkehr zwischen 
Schiller, Bestatter und Verseuder in zuvorkommender "Weise vor 
sieh geht. 

Die Bestätter haben für ihre Bemfihung zu beanspruchen 

in ^lanuheim: 
von jedem Zentner Rohprodukte Vio Pf. und 
„ „ „ Güter 1 „ 

in HeilbroDo: 
von jedem Zentner Rohprodukte V« Pf* und 

„ ., Güter \U ., 

Was als „Güter" und „Rohprodukte'' behandelt wird, geht aus 
dem Tarife hervor. 

§ 8. Jedes Vergehen, welches ein Schiffer oder Bestatter sich 
zu Schulden kruumen lä.sst. ebenso alle Zuwiderhandlungen gegen 
vorliegende Satzungen können vou dem Vorstaude mit 5 -100 Mark 
bestraft werden. 

§ 9. Wird in der angegebenen Frist eine Strafe nit ht bezahlt, 
so wird dieselbe durch Herrn Köhnle in Mannheim eingezogen. Dero 
Bestraften wird bis zur ausgetragenen Sache keine Ladung zugeteilt. 
Unter Umständen ist es dem Vereine gestattet, die Strafe gerichtlich 
einzuziehen. 

§ 10. iSämtliche vorkommende Beschwerden, Streitigkeiten etc. 
sind vor den Vorstand zu bringen, dessen fieschlnss rechtsgültig ist. 

§ 11. Zur Bezahlung der entstehenden Kosten hat jedes Mit- 
glied der Vereinigung jährlich von jeden luO Zentner Tragkraft seiner 
Schiffe 10 Pf. der Verein ska.s.se zu entriehten. Hljenso .sind von 
jedem Zentner Güter ' Pf., und von jedem Zentner Getreide, Sämereien 
und Salz, das zu Tal befördert wird, '/4 Verein.skasse zu 

bezahlen. Den Einzug besorgt Herr Staab in Heilbronu. Ueber 
die Verwendung des Uebersehusses beschlieast die nächste General- 
versammlung. 
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§ 12. Dieser Vertrag gilt vorerst filr das Jabr 1862 und ver- 
längert sich je auf ein weiteres Jahr, wenn bei der am Ende jedes 
Jabres abzuhalteudeQ Geaeralversaminlung derselbe durch Stiiniiieu- 
mebrlieit nleht TarwoffeD wird. 

Anlage IV. 

Vertrag der Neckarschiffer 1888. 

Die unter/eichneten Schiffer sind nach den in den letzten 
Jahren gemachten Erfahrungen zu der Einsicht gelan^^t. dass das 
Schiffahrtsgeachäft auf dem Neckar nur durch Einigkeit unter sicii 
anfrecht erhalten werden kann zum Wohle der Soiiffer wie der 
Verfrachter nnd gehen deshalb nachstehenden Vertrag gegenseitig ein. 

Vertrag. 

ij 1 Zur Annahme unserer Ladungen werden iu Heilbronn 
und Manniielni die vom Heilbronner Handelsverein aufgestellten 
bchitfalirtskommissäre ermäclitigt, welche die angemeldeten Ladungeu 
in ein hiezu bestimmtes Buch eintragen und der Reihenfolge nach, 
unter bestmöglichster Einteilung, an die vorhandenen Schiffer verteilen. 

§ 2. Die UDterschriebeneo Neckarschiffer dürfeu keine Ladungeu 
direkt aonehmen, sondern haben jedes Angebot und jeden nach 
Neckarschiffsraum Frairenden an die betreffende Stelle zu verweisen. 
Jedes Zuwiderhandeln wird das erstemal mit Mk. "A lieim Wieder- 
holungsfalle mit Ausstossen au.s der Vereinigung Ijestratt. 

Die Wiederaufnahme eines solchen Schiffers hängt von der 
(ienehmiKung von mindestens der Hälfte der antenseicbnetea 
Schiffer ab. 

§ 8. Die Schlifier haben sieh bei Ankunft sofort bei dem 

betreffenden Kommissär zu melden, welcher sie in ein Buch ein- 
trägt und nach erfolgter Löschung der Ladung der Reihenfolge 
nach verwendet. 

§ 4. Die Zuteilung der betreffenden l^idung ist von dem 
betrettenden Schiffer anzunehmen und können nur berecht itrte 
Gründe eine Ausnahme gestatten. Im Weigerungsfälle können auch 
die im § 2 angegebenen Strafen angewendet werden. 

§ 6. Ausser dem Güterladen sind in erster Linie die y:rossen 
Salztransporte ah Salzwerk hier und Saline Jagstfeid möglichst rasch 
zu betörderu; aber auch das Brettergeschäft, sowie die übrigen zum 
Versand kommenden Rohartikel sollen nicht vernachlässigt werden 
und wird deshalb bestimmt: 

§ (;. Alle sof<enaunten direkten Schiffer, welche für den 
Mittel- oder Niederrhein Ladungen annehmen und sich verpflichten, 
ihre Lichter zu Berg, nur von der oben angegebenen Stelle in 
Mannheim zu dem für das gan/:<' hdn IVstge setzten Frachtsatz zu 
uehmen, erhaiteu auch von der Auuahmesteile in Heilbrouu die 
benötigten Lichter für ihre Talreisen nach Bedarf nnd vorheriger 
Bestellung. Es wird überhaupt angestrebt, das gegenseitige Ge- 
schäftsverliältnis so angenehm wie möglich zu machen und den 
Verkehr auf dem Neckar datlurcli zu lieben, 

§ 7. Nachdem das Talgeschält ein bedeutend grösseres ge- 
worden ist als das Herggeschäft. so ist die untiiisl leibliche Folge, 
dass für ersteres vou Zeit zu Zeit Schiffsmangei eiulritt. 

Es wird nun bestimmt, dass von der Stelle in Heilbronn bei 
derjenigen in Mannheim leerer Raum nach Jagstfeid bestellt werden 
kann. Die von letzterer bestimmten Sehifler. welche stets die zuletzt 
in Mannheim angekommenen sind, habeu unter schriftlicher Anzeige 
in Hellbronn nach Jagstfeid zu schleppen, kommen aber bei ihrem 
>^'iedereintreffeu in Mannheim in diejenige Reihenfolge zum Berg- 
ladeu, welche sie vorher eingenojuuieu Ixatteu. Da dieses Verfahren 



uiyiiizeo Dy Google 



— 108 - 

uar vorkommen kann, wenu das BeiggescJmft ziemlich flau ist and 
4iiich unter den Schiffern eleichmässig verteilt weiden wird, so kann 
auch beim Talgeschäft jetler Anforderungr genügt werden. 

S 8> Die Fracliteu für ßohartikel, sowie die an die auf- 
gestellten Kommlsslre zu verabfolgende Provision für die Einteilung 
der Schilfsräume wird jedes Jahr vor Beginn des Geschäfts durch 
eine aufzustellende Kommission in Verbindung der Hanptverfrachter 
-vereinbart. 

§ 9. Diese Kommission, welche im Laufe des OeschSftsjahres 

■etwaige Wünsche und Beschwerden entgegenzunehmen und Abhilfe 
^u schatten hat, besteht aus 3 selbstschift'ahrttreibenden Mitgliedern 
als engere Kommission, und 3 Stellvertretern, welche zusammen die 
weitere Kommission bildeo, und zwar 2 aus Kberbach. 2 aus Hass^ 
mersheim und 2 von einem der anderen ScliilYerorte des Neckars, 
welche sämtliche Schüler der nicht genannten Orte vertreten. 

§ 10. Das im Gang befindliche Verladegesch&ft darf (höhere 
Gewalt ausgciioraraen) von keinem Schiffer unterbrochen oder ge- 
hemmt werden, etwaige Weigenin« würde das erstemal den Verlust 
seiner Reihenfolge, das nächstemal die in § 2 angegebenen Strafen 
na<di sich ziehen. 

§ 11. Die im Jahre durch etwa anfallenden Strafen werden 
nach Beschluss der Kommission unter solche Schilfer verteilt, welchen 
^in Unfall zngestossen oder von welchen anssergewohnliche Dienst- 
leistungen ausgeführt worden, ohne Entschädigung dafir erhalten 
zu haben. 

$ VI. Sobahl die bis jetzt sich zur Vereinigung gemeldeten 
Schiffer diesen Vertrag nnterschrieben haben, wird derselbe ab- 
i^esrhlossen und können später sich Meldende nur mit Gen^imigang 
iier Hälfte der vereinigten Schiller aufgeooramen werden. 

Gute Fahrzeuge, Patent nnd die nötigen Schiffspaiiiere sind 
-hiebei unerlässlich. 

§ 13. Vorstehender Vertrag erneuert .*jich jedes Jahr still- 
schweigend, wenn nicht bis 1. Dezember von mindestens '/» der 
vereinigten Schifl'er Kündigung und zwar schriftlich erfolgt. Ebenso 
ist der etwnii;e Austritt, welcher ebenfalls nur am Ende des Ge- 
schäftsjahres erfolgen kann, schriftlich einem Kommissionsmitgliede 
•anzuzeigen. 

Die Fracht für Salz ist für das Jahr 188.s vom Salzwerk 
fleilbronn und Saline Jagstfeid Ins Mannheim achtzehn Pfennige pro 
100 Kilogramm von 7G Zentimeter aufwärts und zwanzig Pfennig bei 
einem ll^sserstand von 75 Zentimeter abwärts am Heilbronner Pegel. 

Narh Lii hviRsliafen je zwei Pfennige weiter. Massgehend ist der 
Tag der Abfertigung. Für die Besorgung erhält Herr ü. F. Fischer 
fünfzig Pfennige pro 1000 Zentner. 

Heilbronn im Februar 1888. 



Anlage V. 

Beschluss 

der 

am 12. Januar 1895 in Eberbach stattgehabten General^Versammlung 

des 

Neckarschiffer-Vereins. 

Zur Wahrung der Interessen der NeckarschilTahrt und zur 
Hebung des Verkehrs auf dem Aeckai* wurde von der von HO Neckar- 
schiffem besuchten General -Versammlung nachstehendes beschlossen 
und zur strengen Durchfölimng gutgeheissen. 
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I. Zum Frachten verein aind sämtliche Neckarschiffer, weli^ie 

sicli bis /AUW 1. Februar angemeldet haben, im Besitz eines oder zwii 
guter i abrzeuge, des richtigen Patentes und des jeden Jahres zu er^ 
neaerudeu Klassitikationsscheines sind, zugelasseD. 

Die Patente sind den liiezu aufgestellten Vorstanden der 
Zwei^'vereiTie Hassmersheim. Kberbach, Hirschhorn. Neckargerach, 
Neckarsleinach und Nedvargemund, die Klassitikatioosscheine den 
beiden SchiflTahrlskomniiss&ren in Heilbronn und Mannheim zir Ein- 
sicht vorzuzeigen. 

■2. Sämtliche Ladungen können in Mannheim und Heilbronn 
nur dun h Vermittlung der beiden Schiflahrtskommissäre in Empfang 
genommen werden, von letzterer Station nielit nur die nach Mannheim 
jüjeheuden. sondern auch die beim Schittahrtskommissariat ange- 
jmeideteu direkten Ladungen, welclie au die direkt £sihreu könoeadeu 
SchifTer des Vereins der Reihenfolge nach überwiesen werden. 

Die Neckarfracht für Fretter wird auf Mk. 3 — über 80 cm 
und Mk. S.nO von 8o cm alnvärts ])Yn 10() Stück zu UV 12" 1" 
normiert, kleine Abweichungen werden den betr. Stliilleru seilest 
tiberiasseu. 

o. Sämtliche Schifier haben sicii der st-ither bestehenden 
Ordnung zu fügen, und wird jedes Zuwiderhandelu mit. sofortigem 
Ausschmss bestraft 

4. Die Ausschliessung wird von den Vorständen der Zweig- 
vereine, welche das SchittV rgewerbe selbsttätig auf dem Neckar zu 
betreiben hal»eu, nach Anzeige der iSchilfahrtskommissäre vollzogen 
ttnd wird solche ohne Ansehen der Person durchgeführt 

5. Die beiden Schittahrtskommissäre werden die Ladungen 
(OOter und Kohlen) so unter die Schiffer verteilen, dass eine Bevor^ 
xugung einzelner mit G&terladen, soweit es die geforderte sohlennige 
fieförderuug derselben erfordert, möglichst vermieden wird- 

6. Bei Anweisung von Kohlen nach Wimpfen ist in der Reihen- 
folge soweit zurückzugreifen, dass der bei der Lösciiuog entstellende 
Attfeothalt und die Differenz an der Fracht bei der Talladusg wieder 
ausgeglichen werden kann. 

7. Wenn leerer Schiffsraum nach Jagstfeid oder Heilbronn ver- 
langt wird, so sind im Verhältnis zum Ladegeschäft in Mannheim die 
iiöligen Schiffe in Reserve zu halten, die übrigen Schiffe fahren nach 
Bedarf, welcher durch die SclnfTalii tskommissäre Reilie folgend ver- 
juitteit wird, zu Berg, um ihre Taiiaduugen eiuzuuelimeu, und kommen 
dann bei ihrer Ankunft in Uannheim wieder in ihre vorhergehende 

Reihen nd-e. 

Sollten in Heilbronn leer werdende SchitVer dazwischen ans 
SaLiladen au^ewiescu werden, so haben diese das» lieciit, vor den leer 
cingetroflenen Sclnffern zu laden. 

8. Der Eintritt in den P'rachtenvcrein kann nur bei der jlUirlich 
statttindenden General -Versammlung geschehen. 

Beim Ableben eines Mitgliedes sind die Hinterbliebenen be- 
rechtigt, iür das laufende Jahr auf das betreffende Falirzeug einen 
mit Patent versehenen SetzschitTer unter jibdchen Hechten und Pflichten 
zu stellen. Diese Vergünstigung dauert aber nur bis zum Ablauf 
des Geschäftsjahres. 

Der Vorstand des Neckarschiffer-Vereins. 
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. Anlage VI. 

5chiffs-Frachten-Liste 
far das Jahr 190S 
gUtig bi8 zur SchiiFalirtskoiiferenz im Jahre 1903. 

SSiatliche Frachtsätze verstellen sich für 10() Kiloffranim and bei a 
bis c mit direktem Frachtbrief bis Ueilbronn. 

a. Heilbroiin-Rotterdamer Beurt. 

ManDheimer Dampfschi eppscliifTahrt^-Gesellschaft in Maonheim. 

Agentureu : Kruiliolter &, Co. io Kotterdam 
und Aktien-Oesellschaft Vriesse Veem üi Amsterdam* 

Klasse 1. Harz, Talg, Oelsaaten, Oelfrftchte (Palmkeme), Goprah 

und Erdnüsse, (ausgenommen Schalennüsse), Palmol (mit Ausnahme 
von 11 am bürg) bei 200 Ztr., ferner Zucker in Säcken und Bahn- 
spezialtaiifgüter bei 2000 Ztr. auf einem Konnossement Rotterdam 
Mk. 0.70, Amsterdam ftber Rotterdam Mk.0.90, Hamburg über Rotter- 
dam Mk. 1.40. 

Klasse la- Korinthen, Düngemittel, 'Hülsenfrüchte, Mühien- 
fkbrikate. Reis, Rosinen und Salpeter von 200 Ztr. und mehr, ferner 

Myrabolaiien von 500 Ztr. und Zucker in Säcken von 1000 Ztr. an 
Rotterdam Mk- 0.75. Amsterdam über Rotterdam Mk. 0.95, Hamburg 
über Rotterdam Mk. 1.45. 

Klasse Ib. Kallee von 600 Ztr. an Rotterdam Mk. 0.80, Amster- 
dam über Rotterdam Mk. 1.—, Hamburg über Rotlerilani Mk. l.öO. 

Klasse II. Aej)fel, Bimsstein, Borax, Katlee, Kauarieusameu, 
Catecbu, Ghromkali, Copal, Korinthen, Därme, D&ngemittel, Farbholz, 
Fleisch- Extrakt, Härin^e, Hanfsaat, Häute gesal/enc und verpackte 
trockene, Holz in Stämmen und Brettern, Honig, Hülsenfrüchte, 
KartotVel-Produkte, Kleesaat, Kupfervitriol, Lumpen in gepressten 
Ballen, nicht gefettet, Malz, Maschinenteile, Mehl, Myrabolanen, Oele, 
als Kokosnussöl, Leinöl, Mineralöl, ordinäres Olivenöl, Palmöl, Petro- 
leum, Rübül, Terpentinöl, Papier, Perlgraupen, Pfefler, Pflanzen Ii aar, 
Pflaumen, Piment, Pottasche, Putzsteine, Quebrachohoiz, Reis, Reis- 
futterraehl, Rosinen, Sago, Schellack, Schmalz, Schwefel, Soda, Starke, 
Stärkezucker, Sumacli, Tabak bei -JIM» Ztr., Tapioca, Theer, Thran, 
Vaiouea, Wein, Zucker in Säcken, Zucker in Kisten bei 1000 Ztr., 
Zwetschgen, Rotterdam Mk. 0.85, Amsterdam über Rotterdam 
Hk. 1.05, Hamburg über Rotterdam Mk. 1 55. 

Kla.sse III. Aiii.s, Baumwolle, Büllelliäute lose trockene, Kakao, 
Kokosgarii, Datteln, Fencliel. Gummi. Kümmel. Mandeln, Muskatnüs.se, 
Nelken, Speiseöl, Tabak, Wacbholderbeere. Wachs. Zimmt, Zucker in 
Kisten, Zwiebel, Zucker in P.roden bei lOüO Ztr., Rotterdam Mk.0.H5, 
Amsterdam über Rotterdam Mk. Mö, Hamburg über Rotterdam Mk. 1.7Ö. 

Klasse IV. Arac, Häute* lose trockene, Holzrollen, trockene 
Ilornscbläuche, Korkholz, Lederahfallc, Rum, Rundfische, Thee, 
^VurInsamen, Zucker in Brodcn Rotterdam Mk. l.IO, Amsterdam über 
Rotterdam Mk. 1.20, Hamburg über Rotterdam Mk. iMö. 

Abfahrt von Riotterdam in der Woche mindestens dreimal. 

Für Sendungen, die von Mannheim nach Heilbronn mit Kil- 
scbifi'en befördert werden sollen, ist vom Absender auf dem Konnos- 
sement entsprechende Weisung zu geben : hiefÜr wird ein Zuschlag 
▼OB 10 Pfg. per 100 Ko. berechnet. 

Die Mannheimer Dampfschlepp.scliiüahrts-Gesellschaft unterhält 
in Verbindung mit den Firmen A. Kirsten und H. J. Perlbach <k Co. 
Nachf. in Hamburg (s. oben) und Rud. Chr. Gribel in Stettin auch 
einen regelmässigen (iüterdienst mit direkten Konno.ssementen nach 
und von Hamburg und nach und von Stettin, sowie in Verbindung 
mit der Dampfschiffahrts- Gesellschaft „Argo" in Köln nach und von 
Rnssland, Italien und Levante. Ferner einen regelmässigen Durch- 
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f rächt Verkehr von und nach Danzig, Schweden und Norwegen^ 
MiDimalfiraclitiate tttr SetodsBgen von Hambarg oder Stettin bis 
Maonheim Mk. 7.50. 

Für Güter von Hamburg wird eine Gewichtsgarantie nur inso- 
weit überüouimen, als im Konnossement besondere Verwiegung iu 
Rotterdam Iwantragt ist» wofftr 3 Pfg. per 100 Ko. dem Emiifiiiger 
in Anrechnung gebracht werden. 

Ueber die jeweiligeo Fracl\teu gibt die Direktion der Mann- 
heimer Dampfschleppschiffahrts-Gesenscbaft, sowie das hiesige SehilT- 
fahrtskommissariat stets bereitwilligst Auskunft. 

Die wöchentlich dreimal fahrenden Talkabne dieser (iesellschaft 
iiaben Anschluss an die Dampfer der Niededändi.sch-AmerikaDischeu 
Dampfschift'ahfts-Gesellschatt nach Nordamerika., sowie an die ost- 
asiatische Üampferlinie der Hamburger Packettahrt und des Nord- 
deutschen Lloyd imt direkten Dampfern, ferner an alle anderen über> 
seeiachen Linien ab Rotterdaro. 

h. Heilbroiin -Antwerpener Beurt. 

Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft in Mannheim. 

Adresse: Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft, Agence generale 

in Antwerpen. 

Antwerpen« 

Klasse I. wie bei a Mir. 0.70 P^. 

, la. ^ , a y, 0.75 , 

n II. « » a ■ - 0-8^ 

» HL « „ a „ 0.95 „ 

n IV. , , a 1.10 , 

Abfahrt 9mal wöchentlich. 

Für Sendungen, die von Mannheim nach Ileilbronn mit Kil- 
si'hitTen befördert werden sollen, ist vom Absender auf dem Konnos- 
sement entsprechende Weisung zu geben; hiefür wird ein Zuschlag 
▼nn 10 Pfg. per 100 Ko. bereennet. 

c. Heilbron n- A ntsterdamer Beurt. 

Verband der Amsterdamer Kheinschifrahrts- Interessenten in Mainz. 

Agentur in Amsterdam: Niederländi8ch deutscheXransport-Gesellschaft> 
liannheim: Geber A Hader. Amsterdam 

Klasse I. wie bei a Hk. o.70 Pfg. 

, la. „ . a 0.75 

„ III. „ ,t a. . . . . . 0.95 

„ IV. . a , 1.10 „ 

Abfahrt wöchentlich 2 bis 3mal. 

Alle KafTeesendungen vom Phit/. .sind in .Amsterdam oiine be- 
sonderen Auftrag zu wägen, wofür der Kmpfänger Cents pr, 
100 Ko. zu zahlen hat. 

Die Konlnkl. Nederland. 8tO(nnhoot-Maatschappij (Vertreter: 
Ueber & Mader, Mannheim) unterhält mit dem Verband der Amster- 
damer Rheinschiffiihrts-rnteressenten einen regelmässigen Dnrehfraeht- 
Verkehr von und nach Hamburg, Stettin, Danzig. Königsbergs Nor- 
wegen, Schweden, Kussland, Bordeaux, Portugal, Spanien, Italien^ 
Levante. 

Bei Qnantltlteo nnter 1000 Ko. erhöhen sich diese Sätxe f9r 
alle Klassen unter a, b und c um 10 Pfg., jedoch unterbleibt dieser 
i&uschlag, wenn ein Empfänger in demselben ScliiA mit mehreren 
Fraehtbneflm 1000 Ko. nnd mehr erhilt 

Kleinwaaserznlagen anf dem Rhein werden nicht erhoben. 
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(1. Heilbronn-Maimtieimer Beurt. 

Agentur: Schitt'ahrts-Kommi.ssär F. G. Heiuzelmann in MaDDheiili. 

Zu Berg, von MaDuheim nach HeilbrouD. 

a) Ueberscblagsgüter, d Ii. soidie Güter, welelie von Schiff zu Schiff 
fiberschlagen werden: 

1. Güter, welche mit einer der unter a, b, c, e und f taeichneten 
TraosportuDternehmungen auf der daselbst angegebenen Strecke 
oder durch bestimmte Schifter mit Zustimmung des Handels- 
Tereins bef5rdert wurden 

mit FraclitschiflF: mit Eilschiff: 

unter 200 Zentner Mk, - 42 Pfg. |lk. — 52 P^g.. 

von 200 „ aufwärts „ — 40 „ ^ — öO „ 

2. Getreide, gesackt und zwar Din- 
kel, Hafer und Düngemittel von 

200 Zentner aufwärts .... „ 36 „ « — « 
8. Weizen, rohe Gerste, Roggen und 
Mais von 200 Zentner aufwärts 
bei einem Pegelstand in Heilbronn 

von mehr jus O VO in ... . „ — 30 „ „ — — „ 



von 0,70 m abwärts .... „ — 38 ,f „ 

4. Oelsaaten, Oelfrüchte, üar^ Talg, 
und Palmol bei mindestens SOO 

Zentoer, ferner Zucker und ßahn- 
spezialtarifgüter bei mindestens 
2000 Zentner, welche an einen 
Adressaten hier mit einer der 
unter Ziffer 1 be/eichneten Tran«;- 
portunternehmungen in Mannheim 
eintreffen, sowie Oelsaaten und 
Oelfrüchte durch die Rheinschiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft vormals 
Fendel von Antwerpen . " . . „ — 35 „ 

5. Alle übrigen Guter mit eiuem 
Zusclilag m obigen Silien unter 

Ziffer 1 und 4 von „ — 10 



1» » » 



b> Güter, weiche in Mannheim vom Land ans zur Aufigabe gelangen 

und zwar: 

1. solche, welche an einer der üblichen Ladestellen der Neckar- 
schiffe für Mannheimer Stadtgüter, also nicht Durchgangsgüter, 
oder bei dt ii unten bezeichneten EUgüterladestellen zur Ver- 
ladung kommen 

mit Frachtaeiiiff: mit BUsehilT: 

yon 1 bis 5 Ztr. auf einem Frachtbriefe Mk. — 60 ?fg. Mk. — 70 Pfg.. 

tiber6'„ 15 „ „ „ „ „ —50 „ 

» 1^ »♦ 25 ,, ,f — 44 54 

» 25 >i 200 „ „ ,, ,1 —42 52 ,t 

von 200 „ ., „ „ — 44 „ „ — 60 „ 
Oelsaaten, Oelfrüchte, Harz, Talg 
und Palmöl von 200 Ztr. an, 
ferner Zucker und Bahn - Spezial 

tarifgüter bei 2000 Ztr. und mehr „—85 „ ^ „ 

3. Getreide gesackt, wie oben, von 

200 Ztr. aufwärts „ — 36 „ „ „ 

8. Weizen etc. wie oben a) 8 . . „ — 30 „ » — — « 

bezw. . . „ — 33 „ „ 

4. Alle übrigen Güter mit einem Zuschlag zu obigen Sätzen unter 
Ziffer 1 von 10 Pfg. 
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Wanu eiu Empfänger in deiiiselljeu Schiff mit mehreren Ij'racht- 
briefen Güter empfängt, so wird der Frachtsatz für das Gesamt« 
Oewicht dieser Sendungen in Anredinun^ gebracht. 

Eilgüter sind mit entsprechender Weisung der Mannheimer 
Lagerhaus- Gesellschaft io Hanvheim (Altes Lagerhaus) oder der 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrts Gesellschaft ssu überweisen und 
werden in der Regel i\öchentUch 2iDal ohne Rücksicht auf die Grosse 
■der Ladung abgeschleppt. 

Zu Tal, von Heilbroun nach Maunlieim. 

. . '1 .... mit FrachtschilT: mit EiibchiffJ 
Eiei 1 bis SOZt auf einem Frachtbrief Hk. — 40Pfg^ Hk.— 48Pfg- 
überSO ^ 100 „ „ „ „ — 38 „ — 4r, „ 

„ 100 „ 200,, „ „ « „ -36 „ „ ~43 „ 

„ 200 „ 1500 „ „ „ „ -32 „ -40 „ 

^, 1500 .. ,. 80 ., " 

Sperrige Güter erleiden eiuen Zu-schln-^ je nach deren Umfang. 
Für Sendungen nach Ludwigshafen a. Kheiu beträgt der Frachtzu- 
schlag für Lieferung bis ans Haus nach der inneren Stadt 30 Pfg., 

nach entlegeneren Stadtteilen 36 Pfg, 
Zuschläge für die Neckarfrachten zu Berg und zu Tal ireten bei 
eiueiii Wassersland ein am lleilbrouuer Pegel von 85 cm abwärts 

Mk. - 08 Pfg. 

e. Frachten per Kilboot. 
Dui'ch die Röln- Düsseldorfer Dampfschiffahrts-Geaellsuhaft, 
Agentur: Franz Kessler in Mannheim 
uod die Niederländ sche Darapfschiffshederei, 
Agentur: Roland Küjjper A Co. in M^^mheim 
von Rotterdam bis Mann heim per Kiil)Out: 

bei Aufgabe von iniudesteus 250 Ko. . . • Mk- l- 20 Pfg. 
V w »» *i 5000 . . . 1* 14 f, 

lOOOO • . ■ „ 1. 08 
Die Spesen in Mannheim betragen für die Kilbootgüter 
frei ins Xeckarschiff und Güterl>ahnhof . . Mk. — 30 Plg. 
bei Wagenladungen ab Werfthalle .... ., — 18 „ 
Die Ciüter, welche mit dein Kilboot reisen, sind den Agenturen 
der betreffenden Gesellschaften zuzuweisen. ■ 

f . F r a c h t e n 1 i s t e u 
der Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft in Mannhein] und der 
'Rhein- und Seeschiffahrls Gesellschaft in Köln, . . 
Ageutui-: Lersch & Kruse in Manulieim, 
über die direkten Frachtsätze dieser Gesellsebaften zwischen Heil- 
bronn und den Rheinuferstationen werden, soweit nicht schon ge- 
schehen, vom Schiffahrtskomrnissariat hier ausgefolgt. 
Die durcli die Maonheimer Lagerhaus- Gesellschaft gehenden 
Oftter nach und von den Rheinuferstationen werden auf dem Neckar 
mit Eilschiff befördert gegen einen Zuschlag von 8 Pfg. per 100 Ko. 
talwärts und 10 Pfg. per 100 Ko. bergwärts zu den in dem Tarif 
dieser Gesellschaft aufgenommenen Dui'chfrachtsätzen. 

g. Bretterfrachten nach Nannheim. 

Bei einem Wasserstand am Hellbronnei Pegel 
von 1.01 m an aufwärts Mk. 2. hO Pfg. für Kio Stück zu 16' 12" 1" 
„ 0,75 „ bis 1,00 m 

„ 0,65 „ „ 0,74 „ 3. 20 « « „ i* » i* »» »» 

.„ 0,64 „ „ 05,1 3. 50 „ „ „ „ n » %t V» 

„ 0,50 „ an abwärts „ 3. 80 >, „ „ n n n » 
80 lange die Schle])pschifEiGibrt JShrt 

Entscheidend ist der Pegelstand am Tag der Annahme der 
Ladung durch den Schiffer. 



Digitized by üüOgle 



— 109 — 



1 20 m 




23 Pf. 


25 Pf. 


18 „ 


20 „ 


27 „ 


29 


29 „ 


31 






die Ladung beendigt 



h. Gipsfrachten zu Tal. 

Bei eineiD Wasseistand am Heilbronner Pegel 

von 1,21 ra von 0,81 bis von 0,80 rn 
aufwärts 

bis frei Schilf Kamibeiin gebrannter 

Gips 22 Pfc 

bis frei Schiff Mannheira Rohgips . 17 „ 
„ „ „ Weissenau, Rohgips . 25 „ 
„ „ Mainz n. Bibricb, ge- 
brannter Gips 27 „ 

bis frei Scliiff Fr. Weinheim - Ingel - 

heim, Rohgips 27 „ 

per 100 Ko. 

Eutscheidend ist der Tag, an weichet 

werden kauu. 

Denjenigen Firmen, welche sich verpflichten, ihre s&mtliehen 

von und über Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen kommenden^ 
Güter (Bahnbezüge ausgenommen), sowie ihre Güter von Mannheim 
und Ludwigsbafen durch oben augeführte Gelegenheiten das ganze 
Jahr über zn verfrachten, werden die ▼orstehenden niederen Fracht-^ 

sätze für das ganze laufende Jahr garantiert. Eine hierauf bezüg- 
liche Liste wird in Umlauf gesetzt; diejenigen Firmen, welche geneigt 
sind, diese Verpflichtungen einzugehen, bitten wir die Liste zu nnter- 
2eichnen. 

Für gute Ablieferung der durch die Heilbronn-Rotterdamer, 
bezw. Antwerpener und Amsterdamer Beurt verladenen Guter haften 
die Direktionen der Mannheimer Dampfschlenpschifrahrts-Gesellsehaft, 

der Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft in Mannheini und der Ver- 
band der Amsterdamer Rheinschiffahrts-Interessenten in Mainz. 

Zu allen weiteren wünschenswerten Auskünften in Fracht- 
angelegenheiten sind unsere Scinffahrtskommissariate: in Heilbronn 
Herr Kmil Hoffmann und in Mannheim Herr F. G. Heinzelmanu, 

gerne bereit. Direkte Frachtsätze von und nach den verschiedenen 
^heinstationen dnrch Schlepp-, Schrauben- and Bfiboot, sowie Eisen-. 
bahn-Frachtsätze inkl. Umladespcsen ex Rheinschiff Köln, Düsseldorf, 
Ruhrort und Uerdingen nach einer grösseren Anzahl Eisenbahn-' 
Stationen sind auf dem iiiesigen Schiifahrts-Kommissariat jederzeit 
zu erfohreo. 

Handelsverein Heilbronn, E. V. 

Vontand: Schriftftthrer. 
Wilh. Oelschlager. Hugo Stieler. 

Heübronn, 28. Januar 1902. 
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Barttmig I: Haittong, Die Benebniigeft svlaelMB WasMntrMM und 
EiMobthn im Neekargebiet Refemt auf deoi V. Inter- 

nationalen BinnmchifTahrts-KoDgress Paris 1892, nur 
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Ikyrttang II: Harttimi.,^, Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar. 
Separat-Abdruck aus unbekannter Stelle 1H94- 

Haber I: Zur Frage der Wiedereröffnung der Schiffalirt auf dem 
mittleren Neckar. Kioe hydrographische und volks- 
wirtschaftliche Untersuchung, gemeinschaftlich heraus- 
gegeben von dem k. k. Württ. Ministerium des Innern 
(Abteilung für Strassen- und Wasserbau) und der Handels- 
vnd Oewerbekammar Stuttgart (Professor Dr^ Hnber), 
Stuttgart 1889. 

Hnber H: Hnber, Zur Frage der Elnriehtung eines Groe»* 
SehÜlUirtsweges auf dem Neckar (Hannbeim-Bsdingen), 
Denkeehrtft, beranagegeben von dem Komitee fkt die 
Hebung der Neckarschiffahrt Stuttgart 1900. 

fl^ H. J. B.: Jahresberichte des HeUbronner Handeb^etelns. 

1C.,J. B.: Jahresberiebte der Schleppschiffahrt auf dem Neckar. 

B. J.: Akten des Grosab. Ministeriums des Innern, Karismhe. 

J8. J. B.: Jahresberichte des Neckarschiffer-Vereius. 

Wüst: Wüst, Die Einführung der Ketten-Schlfltehrt auf dem 

Neckar. Denkschrift im Namen des Komitees verfiust 
Heilbronn 1874. 
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Lebenslauf 



Ich wurde iu Breslau aui 14. Februar 1879 geboren, als Soliu 
des KaufinaniM Leo Heimen und seiner Fraii Rnuna, geb. Onttamaon. 
Naehdem ich die erste Sniehung im elterlichen Hanse genossen, be- 
suehte ich in meiner Vaterstadt das humanistische Gymnasium sn 
St Haria Magdalena- Ich verliess 1896 dessen Prima, um in mehr 
als dreq&hriger IcaufmänDiscber Tätigkeit luraktische Vorkenntnisse 
fSr meine volkswirtschaftlichen Studien zu gewinnen: diese begann 
ich mit dem Wintersemester lb98 99 au der Breslauer Universität. 
Meiner militärischen Dienstptlicht genügte ich Oktober 1899/1900 in 
München. Zur Fortsetzung und zum Abschluss meiner Studien bezog 
ich im Wintersemester 1900/01 die Heidelberger Universität. Anfangs 
aach literarisch tatig widmete ich mich hier vom Spitsommer 1901 
bis Frühjahr 190S der Speaialnntersnchang zu einer grösseren Ab- 
handlnng über ^Die Neclsarschiirer". Deren einen vorliegenden Teil 
reichte ich zur Erlangung der philosophischen Doktorwürde an der 
Kupert-Carola der hohen Fakultät ein; am 19. Juli 1902 bestand ich 
das Promotion.sexamen. 

Während meiner Studienzeit liörte ich in Breslau. München und 
Heidelbeig Vorlesungen bei den Herren Professoren bezw. Dozenten: 

Anschütz, Auhagen, Brentano, Buhl, Caro, Cornelius, 
Felix Dahn, Kuno Fischer, (iottl, Hensel, Iiis, Jellinek, 
Kinderinaun, Koch. Leonhard, Leser. Lötz, Mareks, 
Rathgeu, Riehl, Silbernagl, Bruno Schmidt, William 
Stern, Thode. Walter, Walz, Wasserraab. 

An Seminarieu und Uebuugen nahm ich teil bei den Herren 
Professoren : 

Aäblter, His, Jellinek, Hathgeu, SchmoUer, Sombart 

H. H. 
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